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APRESENTACAO

Este produto, RT0O4 — Proposicao de Parametros Regulatdrios de Referéncia para a Concessao, foi
desenvolvido para cumprir com os compromissos acordados no contrato OCS 132/2020 SRM
4400004281 — Aditivo Il, no ambito da Fase 2, que engloba o escopo dos servicos técnicos
contemplados no Servico C, e tem por objetivo a formatacdo final do modelo de concessdo do
servico publico de transporte de passageiros em cada uma das regides metropolitanas.

Considerando o escopo acordado referente ao subitem 3.3.2 do Termo de Referéncia (TR), este
produto deve conter: a) proposta de racionalizacdo do sistema, que foi desenvolvida a partir da
identificacdo de linhas concorrentes ao sistema de metr6, com o objetivo de promover a alimentagao
do sistema de alta capacidade, garantindo integracdo fisica, tarifaria e operacional; b) premissas
operacionais de referéncia para concessdo; c) premissas tarifarias, partindo-se do que é adotado
atualmente pelos sistemas no que se refere a tarifa basica, integracao tarifaria e reparticao tarifaria;
d) cendrios de expansdo, que, apesar de serem referenciados neste subitem, foram abordados na
Fase 1 nositens 3.2.1 e 3.2.2 do Termo de Referéncia, e ainda serdo objetos dos estudos de demanda
que serdo apresentados na continuac¢do dos trabalhos, no escopo do item 3.3.3; e e) proposta de
intervengdo urbana para adensamento da area de influéncia direta da concessao.
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1 INTRODUCAO

A fim de estabelecer premissas e parametros regulatdrios para o inicio da concessdo no ambito da
racionalizacdo do sistema de mobilidade urbana, da integracdo com o trem da Regido Metropolitana
do Recife (RMR), de parametros operacionais, de intervengdes urbanisticas e das a¢des legislativas e
regulatdrias necessarias para a concessao, este produto foi estruturado em 6 (seis) capitulos. Este
primeiro introduz os temas abordados em cada capitulo, os intermedidrios sdo de desenvolvimento
do produto e o capitulo 6 traz as consideragdes finais.

No capitulo 2, em atendimento ao item 3.3.2. (a) e parte do (c) do Termo de Referéncia (TR), sdo
abordados temas relativos as formas de acesso as estacBes de metrd, através de levantamento
tedrico que estabelece as escalas de abrangéncia das estacdes: do pedestre, que percorre distancias
menores dentro da darea de influéncia direta das estacdes; do ciclista, que consegue acessar as
estacOes partindo de um perimetro um pouco maior; e dos acessos que se dao através de modos
motorizados de transporte, de veiculo ou de Onibus, originarios de uma darea de influéncia indireta
das estacOes, cujos limites podem ser estabelecidos através da capilaridade das linhas de 6nibus.

As linhas de 06nibus, por sua vez, sdo tratadas em seguida, no mesmo capitulo, no ambito da
racionalizacdo do sistema de alimentacdo do metr0 através de integracdo fisica, tarifaria e
operacional. Destaca-se que muitas premissas abordadas neste capitulo ultrapassam os limites de
operacionalizacdo da concessdo. Trata-se de ac¢des que envolvem a gestdo metropolitana do
territdrio e a governanca desses espacos se da por diferentes entes federativos.

No capitulo 3, em atendimento ao item 3.3.2. (b) do TR, sdo apresentados os principais parametros
regulatorios operacionais, dados por Indicadores-Chave de Desempenho, ou em inglés, Key
Performance Indicators (KPI). O capitulo traz um benchmark com indicadores operacionais de
diversos sistemas de metrd da Europa, Asia, América do Norte e América do Sul, apresenta sugestdes
de indicadores para o inicio da operagdo e os principais parametros operacionais atuais da CBTU/STU
Recife.

O capitulo 4, em atendimento ao item 3.3.2. (e) do TR, aborda questdes de transformacdes
urbanisticas em regiGes servidas por transporte de média e alta capacidade. Aborda a legislacdo
vigente na area de estudo no que diz respeito a possibilidades de adensamento nos corredores de
transporte; e traz conceitos da estratégia de Desenvolvimento Orientado ao Transporte, que possui o
adensamento construtivo nos eixos de transporte como um dos elementos articuladores. No capitulo
5, por fim, em atendimento aos itens 3.3.2. (c) e 3.3.2.1 do TR, sdo propostos pardmetros juridicos
para regulagao da Concessao.
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2 ACESSIBILIDADE AS ESTACOES, RACIONALIZACAO E INTEGRACAO
2.1 ACESSIBILIDADE AS ESTACOES, RACIONALIZACAO E INTEGRACAO

2.1.1 Acessibilidade as estacoes

Com a expansdo das areas urbanas nas regioes metropolitanas e a instituicdo da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana (Lei Federal n.2 12.587/12), muitas cidades brasileiras investiram na extens3o de
seus sistemas de transporte coletivo de média e alta capacidade. O mesmo ndo ocorreu, porém, com
relacdo a infraestrutura na area de acesso as esta¢Oes, que, em muitos casos, ainda é pouco
dedicada aos modos de transporte ativos, apresentando problemas relacionados a acessibilidade de
pessoas com mobilidade reduzida, a seguranca pessoal, a falta de infraestrutura adequada para
ciclistas, as condi¢des ruins das calcadas, frequentemente irregulares ou estreitas, ou a falta de
sinalizacdo.

A escassez de investimentos e acées que garantam uma integracdo eficiente com outros modos de
transporte e com os sistemas alimentadores prejudica a imagem do transporte coletivo e
desincentiva a sua utilizagdo (WRI BRASIL, 2017)*

2.1.2 A necessidade de investir na qualificacdo dos acessos as estagoes

Se um individuo ndo se sentir seguro ao sair de casa e caminhar até uma estacdo de transporte
coletivo, ou se ndo houver calcadas de qualidade para caminhar ou infraestrutura segura para
pedalar, ou se ndo houver travessias de pedestres sinalizadas ou tempo suficiente nos semaforos, é
natural que ele prefira usar o transporte motorizado individual.

Aqueles que ndo tém a opcdao de mudar para outro meio de transporte e enfrentam essa situacao
diariamente tendem a se arriscar ou passar por uma experiéncia de deslocamento ruim. Por causa
disso, eles continuam aspirando por um veiculo particular, como um automdvel ou motocicleta. Esse
comportamento mantém um ciclo vicioso que favorece o transporte motorizado individual, que esta
instalado ha décadas em todo o Brasil e é responsavel por intensificar os congestionamentos e a
poluicdo das cidades. Conclui-se que a maneira como as pessoas percebem e acessam um servico de
transporte é decisiva para que elas escolham utiliza-lo ou nao.

A sustentabilidade econémica dos sistemas de transporte coletivo estd diretamente associada a
fidelizacdo dos usuarios e a atracdo de novos. Para garantir isso, é importante que o gestor do
sistema se preocupe em melhorar a experiéncia cotidiana das pessoas nos caminhos que levam a
estacdo de transporte coletivo. Esses caminhos sdo chamados de primeira e ultima milha e integram
a rede de mobilidade em que o servico de transporte coletivo esta inserido. A qualificagdo desses
trechos pode tornar o servigo mais atraente e é um fator relevante na reversdo da decisdo dos
usudrios de migrar para o automovel e a motocicleta.

A relevancia social e funcional das areas de entorno das estagdes para a cidade ou para uma regido
como um todo deve ser considerada. Esses locais sdo frequentados por grandes volumes de pessoas
de diversas origens, onde diferentes modos de transporte interagem e geralmente se localizam
proximos a centros de interesse de usos diversos, como postos de trabalho, comércio, servigos e
lazer. S3o, portanto, locais de importante integracdo e conectividade da cidade e devem ser
concebidos a partir dessa perspectiva.

' WRI BRASIL, 2017. Acessos Seguros — Diretrizes para a qualificacdo dos acessos as estagées de transporte
coletivo. Disponivel em: https://wribrasil.org.br/sites/default/files/AcessosSeguros mail8.pdf. Acesso em:
out/2020.
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A intervencdo nos acessos as estacées pode afetar uma drea mais ampla do que o entorno imediato
e, se planejada adequadamente, pode melhorar os deslocamentos de toda a regido. O objetivo é
melhorar os acessos para que todas as pessoas possam chegar e sair da estagdo com seguranga e
conforto, iniciando e finalizando suas viagens de forma adequada.

2.1.3 Relagao entre zonas de influéncia e as formas de acesso as estacoes

A forma como um individuo acessa as estacbes do sistema de transporte metroferrovidrio pode
variar de acordo com a distancia que ele precisa percorrer até a estacdo, suas preferéncias pessoais,
limitacdes fisicas, poder aquisitivo, infraestrutura disponivel, condi¢des de conforto e seguranca até
a estacdo e outros fatores. De maneira geral, quanto mais proximo a estacdo, maior é a
probabilidade de que o usudrio do transporte coletivo de alta e média capacidade acesse-o por
modos ativos, como a pé, por bicicleta, por patinete, por skate, entre outros. Por outro lado, quanto
mais distante da estacdo, maior é a probabilidade do uso de modos motorizados, como as linhas de
Onibus alimentadoras ou o transporte individual (taxi, automodvel particular, servico por aplicativo ou
motocicleta).

Ao analisar o entorno de uma estagao, é recomenddvel dividi-lo em zonas de influéncia para facilitar
a identificacdo das diferentes necessidades e oportunidades de cada area. Por exemplo, nas
proximidades da estacdo (até cerca de 250 metros), conexdes seguras e diretas especificamente para
pedestres sdo fundamentais. A medida que se aumenta a distdncia em relagdo a estac¢do, as
conexdes de bicicleta, 6nibus e tdxi ganham relevancia como meios em que se deve investir para
facilitar ou viabilizar o acesso.

Posto isso, o guia Acessos Seguros — Diretrizes para a qualificacdo dos acessos as estagées de
transporte coletivo (WRI Brasil, 2017) recomenda a definicdo de 4 zonas de influéncia: a primaria, a
secunddria, a tercidria e a zona de captacdo. Os quadros a seguir apresentam uma descri¢cdo para
cada uma dessas zonas e apontam algumas consideracées sobre distancias, medidas que devem ser
priorizadas e formas de acesso mais comuns em cada caso.

Figura 2-1 - Relagdo entre as zonas de influéncia e os modos de transporte a serem priorizados em cada caso

| ” " "

Fonte: WRI Brasil, 2017.
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Considerando os raios apresentados no quadro acima para as zonas de influéncia, a Area de
Influéncia Direta” (AID) abrange completamente as zonas de influéncia primaria e secundaria, além
de uma parte da zona terciaria, mas ndo inclui a drea de captacdo. Portanto, é fundamental que se
priorize investimentos relacionados ao transporte ativo na AID. J4 para a Area de Influéncia Indireta
(All), deve-se priorizar o transporte coletivo e, em segundo plano, o transporte motorizado
individual.

Tabela 2-1 - Quadro resumo sobre cada zona de influéncia

- CONSIDERAGOES SOBRE ACESSO NA ZONA DE INFLUENCIA DA

A zona em questdo geralmente se encontra a uma distancia de

. - caminhada de 5 minutos ou entre 150 m e 250 m da saida da
Inclui a estagdo de

Zona estacdo. E importante que a area dé prioridade ao acesso de
Primaria tranqurte e.as rotas de pedestres, adotando medidas para garantir travessias seguras e
acesso imediato. . L. . .
moderar o trafego, se necessario. O gerenciamento de conflitos
entre os diferentes modos de transporte é crucial nessa zona.
Inclui a area e principais Internacionalmente, um raio de 500 m a 750 m é geralmente
Zona destirlos ao redor da adotado. No entanto,Nessa zona. pode ser maiot 9u menor,
Secundaria estacdo, que podem ser dependendo do padrao de camlphada dos usudrios e da
acessados a pé ou por morfologia da area da estagdo. E crucial priorizar conexdes diretas
bicicleta. e seguras para pedestres e ciclistas.
Uma zona tercidria, Ao delinear zonas terciarias, é importante considerar a duragao
intermediaria, entre a zona | das viagens de bicicleta até a area da estacdo para definir o raio
Zona secundaria e a area de de abrangéncia desta zona de influéncia. Este raio sera maior do
tercidria captacdo, pode ser que o adotado para a zona secundaria. Além disso, é necessario
considerada para priorizar o | que os trajetos das rotas ciclaveis para acesso a estagdo sejam
acesso de ciclistas. continuos e diretos.

Areas de captacdo incluem a
zona mais ampla de
influéncia da estacdo de

Area de transporte. Elas oferecem

Captagdo | um numero significativo de
passageiros para estagoes
de nivel municipal e
regional.

As areas de captagdo variam dependendo do comprimento das
rotas de servigos de outros modos de transporte como as linhas
alimentadoras de Onibus.

O acesso por linhas alimentadoras de transporte coletivo é crucial
para areas de captacdo e deve ser priorizado.

Fonte: WRI Brasil, 2017.

Antes de definir quais medidas de intervengdo serdao adotadas nos acessos as estagdes, é necessario
delimitar as zonas de influéncia por meio da defini¢do dos raios. E importante ressaltar que esses
raios podem variar entre as estagdes, uma vez que a area de entorno de cada uma delas pode ter
diferentes escalas de abrangéncia. Algumas estagGes, como as de transferéncia metropolitana ou os

? Definida no TR como “a parcela do territério da cidade mais proxima tracado da linha do SISTEMA DE
TRANSPORTE FERROVIARIO DE PASSAGEIROS operado pela EMPRESA, que pode ser acessada a pé, por bicicleta
ou por deslocamentos motorizados de curta distancia, de até 1.000 metros de cada lado da linha.”
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terminais, possuem areas de entorno com escala regional, enquanto outras possuem areas com
escala da abrangéncia da cidade ou de uma centralidade. Ha ainda aquelas cuja escala de
abrangéncia é apenas o bairro.

2.2 RACIONALIZAGAO

Servigos de transporte publico coletivo de média e alta capacidade, como corredores de BRT (Bus
Rapid Transit), metrd, VLT (veiculo leve sobre trilhos) e trem urbano podem transportar em média
mais de 13 mil passageiros/hora/sentido®. S3o sistemas estruturadores de redes de transporte de
passageiros, de modo que recebem uma demanda de sistemas menores, que possuem maior
capilaridade e realizam o atendimento aos bairros ou municipios menores de regides metropolitanas.
Essa logica de estruturacdao, se bem integrada, torna o sistema de transporte coletivo publico
organizado e eficiente.

Pequenas regides precisam de sistemas menores para atender a demanda, onde o uso de
microdnibus ou dnibus padron® podem ser suficientes. A medida que essas demandas se encontram
em um eixo principal, sdo captadas por um sistema de maior capacidade. Tem-se, entdo, um sistema
tronco-alimentado.

Ainda que as regiées metropolitanas do pais possuam algum tipo de sistema estruturador das redes
de transporte, € muito comum a existéncia de servigos diretos, com linhas de 6nibus que atendem as
regides de menor demanda e seguem pelo eixo principal até o destino. A figura a seguir, a esquerda,
exemplifica o que ocorre em muitas regiGes metropolitanas: a cidade principal, onde ha maior
concentracdo de empregos e servicos, é interesse de destino da populagdo das cidades vizinhas e,
diversos servigos de 6nibus metropolitanos fazem essa ligacdo entre as cidades menores e a cidade
sede, mas também existe um sistema sobre trilhos estruturador e, neste caso, ha sobreposicdo de
linhas e concorréncia entre sistemas (trilhos-6nibus).

No exemplo da figura a direita, o sistema foi racionalizado para atender a ldgica tronco-alimentado.
A racionalizagdo do sistema é feita através da troca dos servigos diretos, com o seccionamento de
linhas de Onibus em locais de integracdo, para o sistema tronco-alimentado, com linhas que
alimentam o sistema estruturador. Neste sistema, o usudrio é obrigado a trocar de modo de
transporte (no caso do 6nibus-trilho em regiGes metropolitanas) - o 6nus da transferéncia de modo,
imposto por um sistema tronco-alimentador, deve vir acompanhado de uma operagdo que traga
vantagens claras ao usuario, de modo que a integragao seja rapida, segura, confortavel e sem custos
adicionais.

Quando ha duplicidade de oferta entre o sistema sobre trilhos e a rede de transporte por 6nibus,
cada sistema isoladamente pode até ser eficiente, do ponto de vista de otimizacdo operacional e
sustentabilidade financeira, mas analisados em conjunto, sdo desordenados. A concepg¢ao isolada de
sistemas de transportes que concorrem entre si é caracteristica da auséncia de planejamento
metropolitano de rede integrada.

Ao analisar os sistemas em conjunto, o sistema direto é pouco eficiente, com muitos veiculos, baixos
indices de ocupacdo veicular, elevados indices de poluicdo e elevados custos operacionais. Ao

* Guia TPC. Disponivel em: <https://www.guiatpc.com.br/>. Considerando a capacidade maxima do VLT, modo
de transporte de menor capacidade entre os citados, podendo um sistema de trens urbanos chegar a 40 mil
passageiros/hora/sentido.

* Microdnibus com capacidade média de 20 passageiros por veiculos e um 6nibus padron com capacidade de
85 a 98 passageiros por veiculos (em pé + sentado).
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racionalizar o sistema, é possivel otimizar a operagdo nos eixos troncais com ganhos econ0micos em
escala, uma vez que é possivel diminuir o tempo de ciclo das linhas alimentadoras, necessitando de
menos veiculos para atender aos horarios de menor demanda, com veiculos de maior capacidade
nos eixos estruturadores, aumentando a ocupagdo veicular e por fim, gerando um menor custo por
passageiro transportado.

Figura 2-2 Sistema direto e tronco-alimentado

Cidade 2 Cidade 3 O Estagio de ‘fa”Sfere”Cfa Cidade 3
Cidade 2
Cidade 1
Cidade 1 |
Trem /
— &
N
Cidade 4
Cidade 4
Cidade Cidade
principal "\/ principal
Direto com concorréncia entre dnibus e trem Tronco-alimentado

Fonte: Adaptado de Vuchic, 2005°.

Essa racionalizagao da rede, quando ja existe uma infraestrutura de trilhos em operacao, se aplicada
adequadamente, pode atrair mais usudrios para o sistema sobre trilhos, que pela caracteristica de
trafegar sem interferéncias, possuindo velocidades constantes, pode reduzir os tempos médios de
viagem do usuario que, eventualmente, enfrenta atrasos decorrentes de congestionamentos, uma
vez que o tempo de viagem no Onibus é suscetivel ao comportamento do trafego geral.

De acordo com o Guia Transporte Publico Coletivo® (Guia TPC), os projetos integrados em sistemas
tronco-alimentados proporcionam beneficios a sociedade em diversos aspectos, tais como:

e reducdo do tempo de viagem dos usuarios;

reducdo do numero de veiculos em circulagao;

e reduc¢do dos custos de manutenc¢ao do sistema vidrio;

e eliminacgdo de viagens ociosas;

e aumento da oferta de ligagGes transversais e interbairros;

e reducdo da incidéncia tarifaria para os usudrios que atualmente tém que utilizar mais de uma
linha sem integracao;

e maior confiabilidade, melhor desempenho operacional e mais rapidez;

e reducdo do consumo de combustiveis;

> Vuchic, Vukan R. Urban Transit: Operations, Planning and Economics. Hoboken, New Jersey, 2005.

® https://www.guiatpc.com.br/
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e melhorias em termos ambientais; e
e melhor circulagdo nos centros de cidade e nos corredores.

2.2.1 Premissas norteadoras para racionalizagao

A reorganizagdo e racionalizagdo das linhas de 6nibus exigem um projeto de rede bem estruturado e
um dos grandes desafios diz respeito a gestdo metropolitana do sistema que nao é feita de forma
centralizada e integradora. Centralizada no sentido de haver uma competéncia metropolitana capaz
de gerir todos os sistemas existentes na rede de transporte e integradora por facilitar a harmonia
entre os diferentes gestores locais, de modo a se ter uma rede Unica de transportes. As premissas
gue serdao destacadas aqui referem-se a uma busca continua para ajustar, de maneira adequada, a

oferta a demanda de transportes de forma integrada, uma vez que a dindmica territorial esta
continuamente passando por alteragdes.

A racionalizacdo deve seguir as seguintes premissas norteadoras:

e Implantacdo de sistema com integracdao tarifaria através de bilhetagem eletronica
temporal: considera-se um sistema com integracdo tarifdria por tempo estabelecido entre
todos os modos de transporte da rede (6nibus + trem) através da utilizacdo de bilhetagem
eletronica;

e Mudanga para um sistema tronco-alimentado: evitar propor linhas com trajetos que
interliguem municipios integrantes de regides metropolitanas ao municipio sede,
considerando a existéncia do sistema sobre trilhos que exerce esta funcdo. Procurar unificar
linhas com itinerario sobreposto;

e Promover carater perimetral das linhas: o sistema tronco-alimentado favorece os
deslocamentos radiais e pode tornar os deslocamentos perimetrais (entre municipios
menores) onerosos para o usuario. Assim, deve-se prever linhas de ligacdo perimetrais, entre
bairros ou municipios menores;

e Melhoria na infraestrutura de integracdo: a integracao fisica deve ser confortdvel e répida
para que a necessidade de trocar de modo ndo tenha impactos negativos para os usudrios;

e Promover integracao operacional: a integracdo operacional deve prever esquemas de
maneira que o usudrio ndo seja penalizado no tempo de viagem com grande espera nos
transbordos; e

¢ Incentivo e infraestrutura para a integracio com modos ativos (pedestres e ciclistas): uma
das possibilidades de melhorar as deficiéncias do sistema vidrio desconexo e descontinuo
com o isolamento de loteamentos é ampliar a infraestrutura que permita ao usuario
complementar a sua viagem de transporte coletivo com a utilizagdgo de modos ndo
motorizados.

2.2.2 Sugestdo de racionaliza¢ao do sistema de transporte coletivo publico da RMR

Este relatério estd sendo apresentado anteriormente ao RTO3 - Andlise do Sistema de Mobilidade,
onde serd apresentado inventdrio do sistema de transporte coletivo da RMR, sendo possivel nele
conhecer em detalhes a estrutura do sistema. Também sera apresentada uma andlise da
concorréncia e sobreposicao do sistema de 6nibus sobre o sistema de trilhos. Nesse sentido, a
sugestdo de racionalizagdo do sistema de transporte aqui apresentada é ferramenta base para
producdo dos RTO3 e RTO5 Estudo de Demanda, relatdrios que confirmardo as informagdes e
apresentardo os quantitativos pertinentes ao estudo.

Do universo de linhas analisadas, foram identificadas linhas que apresentam algum tipo de
concorréncia com o sistema sobre trilhos da RMR. Foram consideradas como de alta sobreposi¢ao
com os trilhos as linhas que possuem trajeto coincidente com os trilhos por mais de trés estagoes
consecutivas e serdo analisadas em termos de racionalizacdo do sistema de 6nibus. As propostas de
racionalizacdo apresentadas neste produto serdo abordadas de maneira abrangente. A
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racionalizagdo do sistema sobre pneus sera insumo da rede de simulagdo a ser apresentada no RT05
- Estudos de Demanda

As linhas classificadas como sendo de média sobreposicdo e sobreposicdo de origem-destino nao
serdo avaliadas no ambito da racionalizacdo, pois entende-se que suprem outras necessidades de
deslocamento e ndo correspondem, necessariamente, a linhas cuja demanda de passageiros possa
alimentar o sistema sobre trilhos, pelos seguintes motivos:

Linhas de média sobreposi¢ao: sdo linhas que estdao sobrepostas ao sistema sobre trilhos ao
longo de duas ou trés estagOes consecutivas (Figura 2-3). A maior parte dessas linhas se
sobrepde a linha Sul do metrd. Algumas linhas realizam atendimento apenas ao municipio de
Recife e outras fazem a ligacdo Recife-Jaboatdo dos Guararapes. Do ponto de vista do
usudrio, uma integracao intermodal como esta, para concluir um trecho curto de viagem,
pode ser muito onerosa. Outra caracteristica das linhas desse grupo se da as regiGes de
atendimento na origem e destino que, muitas vezes, difere da regido de influéncia direta do
metré - tornando a integracdo intermodal ainda menos interessante ao usudrio, que teria
gue mudar de modo mais de uma vez para concluir a viagem (6nibus-metr6-6nibus).

Origem-destino: sdo as linhas (Figura 2-4) que possuem como origem e destino a area de
influéncia de estacbes do metrd, mas cujos trajetos ndo sao concorrentes aos trilhos. As
linhas desse grupo utilizam os corredores da Av. Abdias de Carvalho (paralelo a linha Centro)
e Boa Viagem (paralelo a linha Sul). Embora sejam linhas radiais, assim como o metrd,
realizam atendimento a outras regides, distantes da drea de influéncia direta dos trilhos.
Neste tipo de linha, a alimentacdo ao metr6 so ocorreria se ndo houvesse renovacdo de
passageiros ao longo do trajeto, ou seja, a maior parte dos usuarios embarcam no inicio da
linha e desembarcam no final. Assim sendo, é preciso conhecer o perfil de carregamento da
linha para dizer se a linha em questdo concorre ou ndo com o sistema sobre trilhos.
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Figura 2-3 Linhas de média sobreposi¢do por eixo de concorréncia
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CLASSIFICAGAO: LINHAS DE MEDIA SOBREPOSICAO

DESCRIGAO: Linhas de 6nibus com percurso em corredor junto as vias dos
trilhos por 2 ou 3 estagdes consecutivas.

LEGENDA:

Sistema metroferroviario: © Terminal de Integracao (TI)
O=Om |_inha Centro-1 © Rodoviaria
O=Ow Linha Centro-2 ~— Itinerario das linhas de 6nibus da RMR
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O

Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.
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Figura 2-4 Linhas de sobreposi¢do de origem-destino por eixo de concorréncia
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Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.
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O fato de o sistema de transporte de passageiros na RMR ja ser tronco-alimentado no Sistema
Estrutural Integrado (SEl), do qual fazem parte os O6nibus metropolitanos, os 6nibus urbanos de
Recife e o metré da RMR, além de diversos terminais de integracdo intermodal (6nibus-metro),
favorece para que haja um ndmero baixo de linhas concorrentes aos trilhos se comparado com
sistemas de outras regidoes metropolitanas, como de Porto Alegre e de Belo Horizonte.

Ainda que o sistema de transporte de passageiros na RMR seja mais integrado, no ponto de vista da
intermodalidade 6nibus-metr6, ainda existem linhas de alta sobreposicao ao sistema sobre trilhos.
Foram identificadas linhas de alta sobreposicdo ao metr6 da Regido Metropolitana do Recife -
algumas dessas linhas de 6nibus concorrem com as linhas Centro e Sul do metr6 e as outras linhas
concorrem com o VLT. A figura a seguir traz a espacializacdo dessas linhas no territdrio. As linhas
mais longas partem do municipio de Cabo de Santo Agostinho com destino a capital, com trajetos
concorrentes as linhas Sul (eletrificada) e Sul VLT (diesel). Em termos de proposicdes de
racionalizacao do sistema de O6nibus da RMR com objetivo de alimentacao do sistema sobre trilhos,
fazem-se as seguintes consideracdes por corredor de concorréncia (Figura 2-5):

e Linha Centro: As linhas de 6nibus concorrentes a linha Centro do metr6 podem ser
analisadas de maneira prospectiva em diferentes grupos ou caracteristicas de concorréncia,
conforme descrito a seguir:

o Concorrentes aos trilhos que possuem mesma capilaridade aos bairros que linhas
alimentadoras dos Terminais de Integracdo (Tl) de Cavaleiro, Barro e Santa Luzia.
Essas utilizam a rodovia PE-007 para chegar ao centro da cidade. E preciso avaliar a
funcdo dessas linhas em atendimento a demanda para propor ou ndo a sua
substituicdo pelas alimentadoras existentes;

o Linhas de tracado concorrente desde a estacdo Jaboatdo até a estacdo Recife, ao
longo da rodovia PE-007 que, ora esta bem proxima dos trilhos, podendo captar uma
demanda que se integra a pé ao sistema de metro, ora mais distante, atendendo a
uma demanda que teria que se integrar ao metrd por meio de 6nibus ou bicicleta;

o Linhas concorrentes ao itinerario Tl Jaboatdo - Tl TIP, sobrepondo-se as linhas
Centro-1 (entre as esta¢Oes Rodoviaria e Coqueiral) e Centro-2 (entre as estacbes
Jaboatdo e Coqueiral). Atendem a bairros lindeiros ao metré que ja possuem linhas
alimentadoras, portanto, seu potencial de alimentacdo aos trilhos deve ser estudado
com cautela, através do conhecimento de seu perfil de carregamento;

e Linha Sul: Linhas que atendem aos bairros de Boa Viagem, a leste da linha Sul, e aos bairros
Ibura e Jordao, a oeste da linha, que poderiam alimentar os Tl Tancredo Neves e Aeroporto,
seguem em dire¢do ao centro da cidade ou ao Tl Cajueiro Seco;

e Linha Sul e Sul VLT: Linhas que partem do Tl Cajueiro Seco e seguem ao centro da cidade
através da rodovia PE-060. S3o linhas troncais, alimentadas nos terminais de integragao que
atendem uma area de influéncia do VLT e da linha Sul do metré com alguns atendimentos
especificos aos bairros de Boa Viagem e Pina;

e Linha Sul VLT: Sao linhas do corredor PE-060, concorrentes ao trecho sul do VLT que realizam
a ligacdo Cabo de Santo Agostinho e Cajueiro Seco com alguns atendimentos aos bairros de
Cabo de Santo Agostinho.

O trecho oeste do VLT, de ligacdo perimetral entre a linha Centro e Sul do metr6, ndo possui
concorréncia com linhas de 6nibus. O tragcado do VLT neste trecho é externo ao 42 e ultimo corredor
perimetral do SEI, a rodovia BR-101.

Em linhas gerais, o sistema de transporte de passageiros da RMR, estruturado na concepgdo tronco-
alimentador, englobando os sistemas de 6nibus e metr6, ja garante uma melhor otimizagdo do
sistema de mobilidade da regido. Ainda assim, é possivel encontrar linhas de 6nibus concorrentes ao
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sistema sobre trilhos, mas propostas para minimizar a concorréncia dessas linhas sobre o metré
devem ser avaliadas com cautela em especifico no estudo de demanda. Outro ponto a ser avaliado
para otimiza¢do do sistema diz respeito ao trecho sul do VLT que, com longos intervalos de partidas,
perde atratividade para o sistema de 6nibus que possui maior frequéncia de partidas.
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Figura 2-5 Linhas de alta sobreposi¢do por eixo de concorréncia
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© Terminal de Integracao (TI)
© Rodoviaria
~— Itinerario das linhas de 6nibus da RMR
Malha viaria
{1 Limite municipal
Corredor de concorréncia:
—— Linha Centro
—— Linha Sul
~— Linhas Sul e Sul VLT
—— Linha Sul VLT
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O

Fonte: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.
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2.3 INTEGRACAO

O sistema tronco-alimentado depende de integragdo intermodal e essa integracdo, na forma de
operacdo que se tem hoje, muitas vezes é dificultada por envolver diferentes esferas de governo
(Unido, Estado, Municipio) que atuam no setor. A falta de planejamento integrado entre as esferas
reflete na integracao ineficiente da rede de transportes.

O objetivo a ser alcancado passa por uma rede de transporte racionalizada e integrada com sistemas
de alta capacidade, que deve atender aos desejos dos usudrios; a intermodalidade (6nibus-trem)
deve ser facilitada por meio de integracao fisica, tarifaria e operacional; deve haver harmonia entre
as redes de Onibus urbanos e metropolitanos com o sistema sobre trilhos; embora a operacao desse
sistema seja gerenciada por diferentes érgdos, para o usuario essa mudanca de gestdao ndo deve ser
perceptivel, ou entdo, ndo deve ser percebida de forma negativa, de modo que, ao entrar em um
modo de transporte, o usudrio perceba que estd entrando em uma rede de transporte integrada e
qgue facilmente podera migrar de modo até chegar ao seu destino. A Figura 2-6 exemplifica os tipos
de integracdo que garantem a funcionalidade do sistema em rede.

Figura 2-6 Tipos de integracao

0

Integracao fisica Integracao tarifaria Integracdo operacional
A proximidade das A possibilidade de A coordenacédo
estacoes e pontos pagar uma unica dos horérios e

de parada dos tarifa para mais de dimensionamento da
diferentes sistemas. um deslocamento oferta de viagens dos
na mesma viagem. diferentes servicos.

Fonte: Guia TPC.

e Integracdo fisica: Para o usudrio, uma boa integracdo fisica é a que proporciona menor
tempo de caminhada na transicdo entre os modos e boa acessibilidade. A estrutura do
terminal garante maior conforto e seguranca aos usudrios e maior fluidez na circulacdo de
veiculos, além de ser fundamental para sistemas tronco-alimentados, pois sera o ponto final
das linhas alimentadoras do sistema sobre trilhos;

e Integracdo tarifaria: A possibilidade de pagar uma unica tarifa é mais usual quando a
integragdo acontece entre linhas urbanas de um mesmo poder concedente, mas quando ha
possibilidade de integracdo intermodal e, ainda mais, quando esta integra¢do é forgada por
sistemas tronco-alimentados, é fundamental que o usuario possa pagar apenas uma tarifa ou
gue tenha descontos numa “tarifa de integra¢do”;

e Integracdo operacional: O sistema deve ser dimensionado para atender a demanda,
evitando superlotagdes no eixo estruturador, que, devido a maior demanda, terd intervalos
de partidas menores que os sistemas alimentadores, que, por sua vez, tendem a ter
intervalos maiores entre partidas, os quais, porém, devem ser regulares.
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2.3.1 Infraestrutura fisica de integragao

2.3.1.1 Terminais, estacdes e pontos de transferéncia

N

No que diz respeito a qualificacdo fisica das integra¢cdes dos sistemas de transporte em rede, é
necessario ter em vista que as transferéncias ndo dependem exclusivamente de terminais fechados
ou abertos, que sdo as estruturas cldssicas de integracao modal e intermodal. Com o surgimento da
bilhetagem eletrbénica, que permite o controle da integracao tarifaria através dos bilhetes de ingresso,
a integracao intermodal ndo precisa ser feita exclusivamente em terminais. O terminal deixa de ser o
Unico meio de viabilizacdo dessa integracdo, mas ainda é fundamental para a estruturacdo da rede
de transporte.

Além disso, em decorréncia da crescente distribuicao espacial das atividades atratoras de viagens, a
matriz de deslocamentos urbanos tem se tornado cada vez mais complexa, exigindo que as redes de
transporte sejam mais flexiveis e espalhadas pelo territério. Conforme os pontos de transferéncia se
multiplicam e se dispersam, a demanda em cada um deles se torna menor, de maneira que a
construcdo dessas grandes e onerosas estruturas pode se tornar injustificavel também pela demanda
reduzida em muitos dos potenciais pontos de transferéncia.

Portanto, diferentes padrées de infraestrutura se adequam a diferentes locais de integra¢do. Os
principais critérios a serem utilizados para definir o tipo de estrutura a ser implantada sdao o volume
de passageiros embarcados e desembarcados e o potencial oferecido pelo sistema viario de suporte
da rede.

Existem 3 niveis de infraestrutura voltada a integracdo modal e intermodal: os terminais classicos, as
estacOes de conexdo e transferéncia, e os pontos de transferéncia, também chamados de terminais
virtuais.

TERMINAIS

Os terminais possuem duas fungles principais: abrigar fisicamente um grande contingente de
passageiros e viabilizar a articulacdo dos sistemas de transporte com as redes de linhas
estruturadoras. Em uma operag¢do tronco-alimentada, por exemplo, eles atuam como uma bacia de
captacao e redistribuicdo, estando ligados, para isso, tanto a linhas estruturais quanto a
alimentadoras.

Para que os terminais proporcionem uma transferéncia de qualidade, é recomendado que:

e Oferegam condi¢Bes de conforto ao usuario, buscando minimizar o desconforto da troca de
veiculos;

e Estejam integrados ao ambiente urbano do entorno; e

e Abriguem outras fungbes, em especial, atividades relacionadas a conveniéncias, que
contribuem para o abrandamento do periodo de espera.

ESTACOES DE CONEXAO E TRANSFERENCIA

Sdo estruturas fisicas que permitem a integracdo de contingentes menores de usudrios e devem ser
utilizadas em pontos onde linhas estruturais se cruzam ou se tangenciam. Podem estar localizadas na
propria via, desde que se faca tratamento adequado do espaco fisico de transferéncia, e devem exigir
do usudrio, no maximo, a travessia de uma via.

As principais vantagens em rela¢do aos terminais sao:

e Necessidade de menor area fisica;
e Podem ser implantadas sobre a prépria via, mediante pequenos ajustes geométricos;
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Podem ocorrer mais de uma vez no mesmo eixo viario, eliminando ou reduzindo a realizacdo
. 7

de percursos negativos’;

Menor custo de implantacdo e manutencao.

PONTOS DE TRANSFERENCIA

Sao os pontos potenciais de integracao distribuidos pelo espaco urbano, que darao flexibilidade para
a rede. Podem se situar nos cruzamentos, nos pontos de tangéncia ou nos de aproximagado das linhas
gue compdem a rede de transporte.

Como esses pontos apresentam baixos volumes de transferéncias, as conexdes podem ser realizadas
no proprio passeio publico, no passeio oposto ou ainda mediante a transposicao de um ou mais
quarteirdes.

Feitas essas consideracbes, passa-se agora a proposicdao de alguns atributos de funcionalidade,
conforto e seguranga que esses ambientes de espera (terminais, estacGes e pontos de transferéncia)
devem possuir.

Localizagao: é importante que essas instalacbes estejam préoximas a polos geradores de
trafego, a equipamentos publicos ou as transposicoes (passagens inferiores, pontes, viadutos
e passarelas), de modo que se minimize a distancia a ser percorrida desde esses pontos até o
destino (e vice-versa);

Identificacdo da parada: é importante que seja realizada através de elemento fisico
cadastrado na Prefeitura e que ofereca ao usudrio facil reconhecimento desses locais na
paisagem urbana; recomenda-se o estabelecimento de um padrdo visual em toda a cidade
ou regido;

Mobiliario: é apropriado que esses locais possuam instalacGes de abrigo ou cobertura e/ou
vedagbes contra intempéries (deve-se levar em consideracdo as peculiaridades climaticas de
cada regido), além de bancos e outros dispositivos que permitam apoio mesmo na posicdo de
pé (equipamentos de descanso);

lluminagdo: a instalagdo de iluminagdo especifica para essas instalagbes promove a
seguranca desses locais;

Piso adequado: é essencial que o piso das instalagdes seja adequado e seguro para todos os
usudrios, inclusive pessoas com deficiéncia ou mobilidade reduzida. Sendo assim o
acabamento deve ser de material antiderrapante, com circulagdo livre de obstaculos e que
possuam rota tatil para o direcionamento da pessoa com deficiéncia visual. Se houver
desniveis maiores que os permitidos em norma, estes devem ser adequados com rampas ou
outros elementos para transposi¢ao vertical permitidos por Lei;

Adequacao do ambiente no entorno desses pontos: é necessario que, nos caminhos de
acesso a esses locais, seja estabelecida uma faixa livre de no minimo 1,20 metro, conforme
NBR 9050; que as guias sejam rebaixadas junto as faixas de travessia no entorno das
estacdes; que a sinalizagdo horizontal e vertical seja adequada e que os passeios e travessias
estejam em conformidade com os principios e normas de acessibilidade universal, com
seguranca e facilidades para quem tem mobilidade reduzida;

Comunicagao visual, com informagdes sobre o sistema de transporte: inclui nUmero e nome
das linhas que servem o ponto de parada, informacdes sobre as opcbes de destino que o
sistema oferece, quais sdo as possibilidades de integracdo disponiveis no entorno e

’ Qualquer tipo de desvio no trajeto do usudrio que aumenta a distancia da viagem.
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sinalizacdes para direcionamento dos fluxos; isso pode ser realizado através de totens
interativos, mapas e quadros estaticos, ou por tecnologias digitais como o QR Code, por
exemplo;

e Mobiliario Urbano: lixeiras, espaco de avisos, entre outros elementos complementares e
acessorios do paisagismo, da sinalizacao e da circulagdo urbana, destinados a promocgado do
conforto e da segurancga do usuario;

o Sistema de tecnologia da informagao: permite notificar o usuario sobre a localizacdo dos
veiculos ou o tempo de espera estimado;

o Exploragdo publicitaria: espaco para propaganda com intuito de permitir que seja auferida
receita acessoria visando a conservagao e manutencdo da infraestrutura de transporte; e

e Infraestrutura de integragdo com modos nao motorizados: bicicletarios e paraciclos, por
exemplo.

2.3.1.2 Estacionamentos

Uma das maneiras de promover o uso do transporte publico coletivo entre aqueles que utilizam
automoveis particulares é a aplicacgdo conjunta de (1) medidas para restringir o uso de
estacionamentos de longa duracdo em dreas centrais da cidade e na zona de influéncia primdria das
estacGes (raio de 250 metros), e de (2) medidas voltadas a integra¢do de estacionamentos periféricos
com os servicos de transporte coletivo, por meio de servicos denominados park and ride (estacione e
viaje).

Quanto a regulacdo de vagas de estacionamento na area central da cidade, recomenda-se que o
estacionamento gratuito em via publica seja proibido ou regulado por meio de taxacdo e
rotatividade, o que pode se tornar uma fonte de receita para o sistema de transporte coletivo e para
projetos de qualificagdo do acesso a estacgao.

Como o acesso de pedestres e ciclistas deve ser prioritario na zona de influéncia primaria, que
também costuma ser a zona mais movimentada, por ser uma area onde ocorrem as transferéncias
dos servicos alimentadores, assim, propGe-se torna-la uma zona em que é proibido o
estacionamento de veiculos motorizados. Além disso, sugere-se que o estacionamento perpendicular
seja inibido nas proximidades da estacdo, pois este compromete a acessibilidade e a seguranca de
pedestres e ciclistas.

O servico park and ride consiste na disponibilizacdo de areas de estacionamento para veiculos
privados em locais préximos as estagOes que estdo situadas em bairros mais distantes do centro da
cidade, com a cobranga, para utilizar esses estacionamentos, de uma tarifa integrada a do transporte
coletivo. O objetivo é induzir o deslocamento dos usudrios em seus veiculos particulares apenas até a
estacdo de bairro, a partir de onde passam a utilizar o transporte coletivo até seu destino na darea
central da cidade.

Os fatores que influenciam o uso desse servico estdo relacionados principalmente ao custo
monetdrio do servigo, ao tempo de viagem, a seguranca e a comodidade, que variam conforme a
localizagdo do estacionamento, a frequéncia do servico de transporte coletivo associado, a lotagao
deste e outras caracteristicas.

Assim, para um servigo park and ride se tornar atraente, é importante que:

e Seja gratuito ou cobre uma tarifa com valor menor do que a praticada no centro da cidade;

e Forneca a possibilidade de uso de um bilhete Unico para pagamento tanto do
estacionamento quanto do transporte publico coletivo;

e Seja seguro, com boa iluminacdo (edificios garagem sd3o mais indicados para
estacionamentos periféricos);
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e Esteja bem localizado, tanto para minimizar os percursos negativos até o estacionamento,
guanto para reduzir a distancia de caminhada do usuario até o servico de transporte publico
coletivo:

o Recomenda-se que os estacionamentos sejam instalados na periferia de dreas mais
densas, ndo tdo proximo nem tao longe do centro urbano;

o Os estacionamentos devem estar localizados fora das dreas mais congestionadas,
para facilitar o acesso;

o Devem estar préoximos a um servico de transporte coletivo de qualidade (alta
frequéncia e velocidade);

o Devem estar proximos a polos geradores de viagens, como shoppings centers,
restaurantes, estadios, hotéis, teatros, entre outros.

e Forneca comodidades para o periodo de espera, como drea coberta, sanitarios, bebedouro,
telefones, entre outras.

Também deve existir o incentivo a intermodalidade entre transporte coletivo e individual através da
implantacdo de locais para embarque e desembarque de carros privados préximos aos acessos das
estacGes. Conhecido internacionalmente como kiss and ride ou kiss and go, trata-se de uma area cujo
estacionamento ndo é permitido, mas a parada rapida para embarque e desembarque é permitida.
Essa é uma facilidade para pessoas que fazem uso da carona com familiares e amigos e usudrios de
taxi ou carros de aplicativos.

2.3.1.3 Bicicletdrios

O Caderno Técnico para Projetos de Mobilidade Urbana - Transporte Ativo® (2017) define bicicletario
como um estacionamento de longa duracdo para bicicletas, com grande nimero de vagas e controle
de acesso, podendo ser publico ou privado; também define paraciclo como um dispositivo utilizado
para a fixacdo de bicicletas, podendo ser instalado em areas publicas ou areas privadas. Possui
numero reduzido de vagas, sem controle de acesso e difere substancialmente do bicicletdrio.

ProposicOes para esses estacionamentos:

e Devem estar bem localizados, préximos ao servigo de transporte coletivo ou nos préprios
terminais e estagles, de maneira a induzir o uso do transporte ativo até o transporte de
média e alta capacidade (quanto menor o tempo de transbordo do usuario, maiores as
chances de ele ndo migrar para outro modo de transporte);

e Devem acomodar os diversos tipos de bicicletas sem danifica-las, permitindo que sejam
trancadas a partir do quadro e ao menos uma das rodas;

e Devem ser acessiveis e bem identificados por meio de sinalizagdo;

e N3do podem oferecer perigo aos pedestres e aos demais usudrios do modo ativo,
especialmente aos deficientes visuais ou as pessoas com restrigdes de mobilidade;

e Ndo devem ser um obstdaculo a linha de desejo dos pedestres;
e Devem estar integrados a paisagem;

e Devem situar-se em locais seguros e visiveis, com intensa movimentag¢do de pessoas e boa
iluminacdo; idealmente, devem contar com vigilancia, a fim de eliminar ou minimizar a
incidéncia de vandalismo e roubo de bicicletas.

® Disponivel em:
<https://antigo.mdr.gov.br/images/stories/ArquivosSEMOB/Biblioteca/Criterios_transporte.pdf>.
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Em Bogotd, capital da Colombia, quando implementado o Transmilénio, que é um sistema de
transporte por 6nibus baseado na construcdo de corredores exclusivos com estagdes especiais que
permitem o pagamento antecipado e a entrada em nivel com o piso interno do 6nibus (sistema BRT —
Bus Rapid Transit), implantaram-se também bicicletarios em diversas estagdes (atualmente 19) e
foram construidos 350 km de ciclovias para integrar a rede de mobilidade da cidade, promovendo a
integragdo entre os modos ativo e coletivo (em 2014 a cidade contava com 374 km de vias exclusivas
para bicicletas).

Os bicicletarios implantados possuem capacidades que variam de 28 a 785 vagas. Nos terminais
maiores, estdo instalados dentro da estacdo, permitindo a entrada com bicicleta. Mas em algumas
estacoes, o bicicletdrio esta localizado proximo a estacao, ou seja, fora dela. Todos os bicicletarios
possuem banheiros, mas ndo possuem chuveiros nem armarios.

Ao pagar a tarifa do 6nibus, o usuario recebe dois adesivos que contém o mesmo numero. Um
desses adesivos deve ser colado na bicicleta, enquanto o outro é utilizado pelo usuario para retirar a
bicicleta. A manutencdo e a operacdo desses bicicletdrios sdo cobertas pela operacdo de transportes
publicos, sem necessidade de subsidio.

Figura 2-7 Exemplos de bicicletarios em esta¢des do sistema de transporte por 6nibus de Bogota

CICLOPARQUEADERO
Salida Salida
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Fonte: Mobilize Brasil, 2018 (a esquerda) e Perkons S.A., 2011 (a direita).

Outro exemplo esta na cidade de Maug, situada na Regidao Metropolitana de S3o Paulo, onde estd em
funcionamento o maior bicicletario da América Latina, que possui cerca de 1.127 m2. Diferentemente
do caso de Bogotd, esse bicicletdrio é um empreendimento privado, administrado pela Ascobike
(Associacdo dos Condutores de Bicicleta de Maud) e sustentado pelas tarifas mensais (para os
associados) e diarias (para os ndo associados) pagas pelos usuarios.

O equipamento foi instalado em um terreno de propriedade da CPTM (Companhia Paulista de Trens
Metropolitanos), cedido a titulo precario a associagcdo. Possui capacidade para 1.968 bicicletas,
funciona 24 horas, 7 dias por semana, e conta com vigilancia permanente. Também possui alguns
servigos adicionais, como oficina, empréstimo de bicicletas para os associados que deixam a bicicleta
na oficina, caixa para engraxar sapatos, instalacGes sanitarias, profissionais qualificados, vagas
exclusivas para mulheres e idosos, compressor de ar, café e dgua gratuitos, televisdo, apoio juridico e
atendimento social. As vagas sdo verticais para melhor aproveitamento do espago do bicicletario
(Ascobike, 2014°).

° ASCOBIKE, Associacio dos Condutores de Bicicletas de Mauda. Site oficial. 2014. Disponivel em:
<http://www.ascobike.org.br/servicos.html >. Acesso em: nov/2020.
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Para sua utilizagdo, uma das opgbes é associar-se mediante o pagamento mensal de determinada
qguantia, mas é possivel utiliza-lo sem tornar-se sdcio, através do pagamento de uma tarifa diaria.
Uma vez associado, o ciclista recebe uma plaqueta contendo um numero que o identifica e |he
garante uma vaga no estacionamento. Além disso, os associados preenchem um questiondrio
informando o local de sua moradia, sua idade e outras informacdes pessoais, bem como o valor
médio da bicicleta, para que, caso ela seja furtada, o associado receba ressarcimento. O porteiro
registra a hora de chegada de todos os ciclistas e emite um recibo com o nimero de cada um, que
deve ser apresentado no momento de retirada da bicicleta.

Ainda existem outros exemplos de boas praticas de bicicletarios integrados aos sistemas sobre trilhos,
a saber:

e ViaQuatro: operadora privada da linha 4 do metr6 de S3o Paulo, possui bicicletarios em
guatro esta¢des que somam 492 vagas. O usudrio precisa ser cadastrado no sistema da
empresa e o uso é gratuito;

e Supervia: o sistema de trens urbanos do Rio de Janeiro conta com bicicletdrios em seis
estacOes que somam 4 mil vagas. O usudrio também precisa ser cadastrado e o uso é gratuito
para qguem embarca nas esta¢des - demais usudrios pagam RS 1,00 por dia; e

e CPTM: o sistema de trens urbanos da Regido Metropolitana de S3ao Paulo, operado pela
CPTM, conta com bicicletarios em 33 estacdes que somam 4.784 vagas. O uso é gratuito e os
usuarios também precisam ser cadastrados.

Figura 2-8 Area interna (3 esquerda) e planta baixa (a direita) do bicicletario de Maua

Fonte: Ascobike, 2009%.

2.3.1.4 A infraestrutura de integracdo fisica com o trem da RMR

Terminais

O Sistema Estruturado Integrado (SEl), que permite integracdo com a rede de metro, é tronco-
alimentador e possibilita integragdes fisicas, operacionais e tarifarias ndo apenas em Terminais
Integrados (Tls), mas também em estacbes e em pontos de transbordo. Ao todo, o SEI conta com 26
Tls distribuidos nos municipios do Recife, Jaboatdo dos Guararapes, Olinda, Paulista, Camaragibe,
Cabo de Santo Agostinho e lIgarassu — 15 deles possibilitam integragdo com o sistema

10 ASCOBIKE, Associagdo dos Condutores de Bicicletas de Maua. Manual de bicicletarios: Modelo ASCOBIKE
Maud. 2009. Disponivel em: <https://www.ciclocidade.org.br/biblioteca/brasil/file/49-manual-de-bicicletarios-
modelo-ascobike-maua>. Acesso em: nov/2020.

Consoércio: pag.27

9PO custra


https://www.ciclocidade.org.br/biblioteca/brasil/file/49-manual-de-bicicletarios-modelo-ascobike-maua
https://www.ciclocidade.org.br/biblioteca/brasil/file/49-manual-de-bicicletarios-modelo-ascobike-maua

- Estudo de Outorga de Concessdo do Transporte Ferrovidrio -

metroferrovidrio (linhas Centro e Sul). Como ocorre uma quantidade significativa de transbordos
nesses locais, eles precisam receber atencdo especial quanto a infraestrutura disponibilizada, que
deve oferecer ao usudrio abrigo, sinalizagdo e comunicacdo visual adequadas, iluminacdo e
informacgdes que facilitem a transferéncia de uma linha para outra.

Em 14/12/2021 ocorreu a assinatura do contrato do projeto Terminais de Onibus do Sistema de
Transporte Coletivo da Regido Metropolitana de Recife'’, celebrado entre a Nova Mobi Pernambuco
- SPE S.A. e o Consércio de Transportes da Regido Metropolitana do Recife - CTM do Estado do
Pernambuco. A Parceria Publico Privada (PPP) modifica a administracdo dos 26 terminais integrados
e das 44 estagdes de BRT no Grande Recife, teve inicio em janeiro de 2022 e possui duragao prevista
de 35 anos.

Pelo contrato, a SPE é responsdvel pela gestdo e manutengdo desses equipamentos, além de ter a
obrigacdao de cumprir com a execugdo das obras emergenciais nos 12 primeiros meses e, nos
seguintes 48 meses, as de melhorias. As obras emergenciais tratam dos problemas fisicos e
estruturais dos terminais com servicos como: melhorias nas instala¢cdes sanitarias, adequacgdes as
normas de acessibilidade, pintura, implantacdo de sinalizacdo indicativa de orientacdo para
embarque (comunicacdo visual), adequacdo de iluminacdo e instalagGes elétricas, implantacdo de
bicicletarios, implantacdo de cameras, de centros de monitoramento, disponibilidade de wi-fi e troca
da cobertura.

A qualidade da infraestrutura fisica dos terminais de integracdo deve ser objeto de interesse da
concessdao do metr6 da RMR, uma vez que estd relacionada com a qualidade da integracdo
experimentada pelo usudrio e, quanto mais confortdvel e segura for essa integracao fisica, mais
atraente sera a integracdo intermodal. J& no que tange a operacgdo, impacta na particao tarifaria
entre diferentes operadores e o interesse da concessdo diz respeito a precisdo da demanda
embarcada pelos terminais de integracdo, uma vez que o usudrio pode entrar com o Vale Eletrénico
Metropolitano (VEM), cartdo que permite integracdo entre modos nos Tl, acessar o metrd, ou entrar
pela catraca do metro e acessar as linhas de 6nibus.

Atualmente existem treze Tl integrados com Metrd com integracdo temporal plena' - neste modelo
0 usuario que utiliza o 6nibus e metrd valida o cartdo VEM nos dois sistemas, mas sé paga passagem
no primeiro modo utilizado (no periodo de duas horas). A tabela 2.2 demonstra a situa¢do atual dos
terminais integrados e o tipo de integragao.

" Denominado: “Parceria Publico-Privada, na modalidade de concessdo administrativa, para administragdo,
manutencdo, conservagao, exploragcdo comercial de areas e servicos dos terminais e das estacGes de BRTS,
vinculados ao sistema de transporte publico de passageiros da regido metropolitana do Recife — STPP/RMR,
precedida de obras de requalificagdo, com fornecimento de equipamentos e sistemas de tecnologia de
informac¢do para monitoramento.”

2 Terminais de Integracdo Aeroporto, Afogados, Cajueiro Seco, Camaragibe, Cavaleiro, Cosme e Damido,
Jaboatdo, Llargo da Paz, Prazeres, Recife, Santa Luzia, Tancredo Neves, e TIP. Disponivel em:
https://www.granderecife.pe.gov.br/servicos/integracao-temporal/. Acesso em novembro/2023.
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Tabela 2-2 - Terminais Integrados que operam no sistema de integracao temporal

ERMINA D
i"“';“" DATA D A ACAD PO D RA AQ i 18

ITI ABREU E LIM, 21/08/2021 ONIBUS

Tl AEROPORTOQ 09/04/2022 ONIBUS/METRO METRO/ONIBUS

Tl AFOGADOS 21/11/19- 31/10/19 | ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

[Tl BARRO 16/06/2023 ONIBUS/METRO METRO/ONIBUS Parcial
[Tl CABO 10/04/2021 ONIBUS

Tl CAJUEIRO SECO 19/12/19-30/12/19 | ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

ITI CAMARAGIBE 31/07/2021 ONIBUS/METRO METRO/ONIBUS

ITI CAVALEIRO 15/07/2017 ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

ITI CAXANGA 26/06/2021 ONIBUS

Tl CDU 20/03/2020 ONIBUS

Tl COSME DAMIAQ 19/10/2019 ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

Tl GETULIO VARGAS 19/10/2019 ONIBUS

Tl IGARASSU 05/11/2022 ONIBUS

Tl JABOATAO 16/01/2020 ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

Tl JOANA BEZERRA 31/12/2022 ONIBUS/METRO METRO/ONIBUS Parcial
[Tl LARGO DA PAZ 16/06/2018 ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

Tl MACAXEIRA 28/05/2022 ONIBUS Parcial
Tl PE-15 05/11/2022 ONIBUS Parcial
Tl PELOPIDAS SILVEIRA 03/06/2023 ONIBUS Parcial
ITI PRAZERES 19/10/2019 ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

[Tl RECIFE 13/04/2019 ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

Tl RIO DOCE 17/07/2021 ONIBUS

ITI SANTA LUZIA 10/08/2019 ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

Tl TANCREDO NEVES 16/01/20- 20/02/20 | ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

Tl TIP 09/11/2019 ONIBUS/METRO-METRO/ONIBUS

Tl XAMBA 05/09/2019 ONIBUS

Fonte: https://www.granderecife.pe.gov.br/servicos/integracao-temporal. Acesso em novembro/2023.

De acordo com a CBTU/STU Recife, existem linhas de bloqueio, com controle de passageiros nos
acessos aos trilhos e todos os terminais de integracdo terdo contadores, garantindo maior controle
da demanda de acesso aos sistemas de 6nibus e metr6. A previsdo do Consércio Grande Recife para
a completa implementacdo da integracdo temporal esta prevista para dezembro de 2023%.

Bicicletarios

Em 2013 foi elaborado o Plano Diretor Ciclovidrio da Regido Metropolitana do Recife (PDC-RMR), no
qual foram definidas diretrizes e propostas para incentivar o uso da bicicleta na regido, com
horizonte de a¢do até 2024.

Naquela ocasido, foi realizada a Pesquisa de Motivo de Viagem e Contagem Volumétrica de Ciclistas,
aplicada em 74 pontos da RMR que, segundo relatado no PDC, sdo locais de grande circulacdo, como
as estacGes da rede de metr6 e os terminais de Onibus, ou sdo interse¢des identificadas como
importantes trechos de demanda por ciclista. Ao todo, foram aplicados 2.804 formularios.

Dentre os resultados obtidos, cabe aqui destacar que a maioria dos entrevistados (76%) nao utilizava
qualquer integracao entre os modos de transporte em seus deslocamentos por bicicleta e apenas 3%
afirmaram utilizar alguma integracdao com o metr6. No ano em que o PDC foi realizado, além da falta
de estacionamentos para bicicletas nas esta¢des, o ciclista da capital pernambucana contava com
apenas 24 km de malha cicloviaria. Mesmo assim, a pesquisa indicou fluxos didrios com mais de 700
ciclistas nas proximidades das estacdes Cabo da linha Diesel, Coqueiral da linha Centro e Cajueiro
Seco, Prazeres, Tancredo Neves e Antdnio Falcdo da linha Sul.

3 Conforme informacdes do site do Consércio. Disponivel em:
https://www.granderecife.pe.gov.br/servicos/integracao-temporal/. Acesso em novembro/2023.
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Diante desse cenario, visando uma melhor estruturacdo do transporte metropolitano para o usuario
de bicicleta e o estimulo ao uso desse modo de forma integrada ao servico metroferroviario, foram
propostas no PDC (considerando apenas as quatro cidades atendidas pela rede de metr6 e VLT):

e Aimplantagdo de aproximadamente 140 km de Rede Ciclovidria Metropolitana e 218 km de
Rede Cicloviaria Complementar”; e

e Aimplantacgdo de bicicletarios em todas as estagdes e terminais.

Atualmente, segundo a Autarquia de Transito e Transporte Urbano do Recife (CTTU), a capital
pernambucana possui cerca de 183 km de malha cicloviaria, entre ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas, o
gue representa um aumento significativo desde 2013, quando havia 24 km. Desde 2013, as
novas rotas implantadas compdem a Rede Ciclovidria Complementar, previstas pelo Plano Diretor
Cicloviario (PDC), e estdo sendo projetadas para que haja uma conexdo com as rotas ja existentes e
com a Rede Cicloviaria Metropolitana, que estd sendo elaborada pelo Governo do Estado. Os
projetos priorizam o atendimento aos bairros que abrigam polos de interesse publico, como parques,
pracas, mercados publicos e terminais de O6nibus, criando pontos de conectividade entre esses
equipamentos.

Na cidade do Recife, a malha ciclovidria é composta por vias conectadas entre a Zona Sul, Oeste,
Norte e Centro. Embora a fungdo dessa rede seja conectar as estaces e terminais a Rede Ciclovidria
Metropolitana, trata-se de uma infraestrutura que permanece desconectada da maioria das estac¢des
do sistema metroferroviario metropolitano.

As linhas Centro e Sul possuem pouca conexdo com a infraestrutura cicloviaria existente. Ha algumas
ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas em seu entorno, bem como alguns estacionamento para bicicletas:
(i) Na linha Sul o estacionamento estd presente em trés estacdes (Imbiribeira, Anténio Falcdo e
Monte dos Guararapes), sendo que em cada uma, ha 2 espacos que podem ser utilizados sem
cobranca para o usuario (CBTU/STU Recife, 2023); (ii) Na linha Centro apenas a Estacdo Santa Luzia
possui bicicletario, onde é possivel estacionar aproximadamente 10 bicicletas. Embora cobertos, a
estrutura desses locais é pequena, nenhum deles possui fiscalizagdo ou seguranga ao usuario e sdo
mal sinalizados. O ciclista também conta com estacionamento para bicicleta em trés Terminais de
Integragdo associados a linha Sul (Aeroporto, Tancredo Neves e Cajueiro Seco), cobertos e sem
fiscalizagdo. A Figura 2-11 demonstra as estag¢des e Tls citados.

Santa Luzia (linha Centro) é a Unica estagdo nas demais linhas do sistema metroferroviario que possui
estacionamento para bicicletas, no entanto, o ciclista ndo dispde de malha cicloviaria que conecte a
estacdo as ciclovias, ciclofaixas ou ciclorrotas de seu entorno (a mais proxima dista em torno de 600
metros da estacdo). A CBTU/STU Recife informou que esse estacionamento é pouco utilizado e nado
possui fiscalizacdo. Ainda de acordo com a empresa, as estacGes terminais de metr6 Recife e
Camaragibe, da linha Centro, e Cajueiro Seco, da linha Sul, sdo as que possuem maior demanda por
bicicletarios, mas ndo possuem nenhum.

De acordo com o Contrato de PPP dos Terminais®®, o Caderno de Encargos da Concessionaria prevé a
implantacdo de equipamento destinado a alocar bicicletas em todos os terminais de 6nibus e as

14 . s . . . . 7 . s
A Rede Ciclovidria Metropolitana, localizada em corredores de transporte publico, é a rede ciclovidria
principal, que visa promover a articulagdo intermunicipal, e é composta apenas por ciclovias; ja a Rede

Cicloviaria Complementar tem a funcdo de conectar os terminais de transporte coletivo a Rede Cicloviaria
Metropolitana, e é constituida de ciclovias, ciclofaixas e ciclorrotas.

> Documento: “Concorréncia Internacional N.2 001/2021 Processo N.2 001/2021 Parceria Publico-Privada — PPP
Na modalidade de concessdo administrativa para administragdo, manutengdo, conservagao, exploracdo
comercial de areas e servicos dos terminais e das esta¢Ges de BRTS vinculados ao sistema de transporte publico
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estacGes de BRT, garantindo a troca entres os modos de transporte e acordo com a regulacdo
normativa ciclovidria que venha a ser introduzida pela Municipalidade. O documento determina
que os bicicletarios tenham capacidade minima de 33 lugares nos seguintes terminais'’: Prazeres,
Recife, Barro, Tancredo Neves, Joana Bezerra Macaxeira e Peldpidas Silveira, sendo que os demais
deverdo ser dotados de paraciclos.

Figura 2-9 Estacionamentos para bicicleta nas estagées Imbiribeira (a esquerda) e Antonio Falcdo (a direita)
da linha Sul

Fonte: GPO, 2023.

Figura 2-10 Estacionamentos para bicicleta nos TIs Tancredo Neves (a esquerda) e Cajueiro Seco (a direita) da

;

Fonte: Bike It Recife, 2014 (a esquerda) e Google Earth, 2019 (a direita).

Conforme o PDC, a implantagdao de ao menos um bicicletario nestas e em todas as demais estagdes
da rede de metr6 do Recife deveria ter sido concluida até o ano de 2017, bem como em todos os
terminais de integragdo. Partindo da premissa de que 6% dos usudrios de determinada estagao ou
terminal realizam seu deslocamento por bicicleta, o PDC apresenta a quantidade de vagas que
deveriam ser fornecidas em cada um deles, mas ressalta que esse valor deve ser revisado
anualmente com base na demanda atualizada.

de passageiros da Regido Metropolitana do Recife — STPP/RMR, precedida de obras de requalificagdo, com
fornecimento de equipamentos e sistemas de tecnologia de informagdo para monitoramento — Anexo Il do
contrato — caderno de encargos da concessionaria”.

1% Anexo I, Item 13.5.2, do Contrato de PPP dos Terminais.
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A infraestrutura existente nas estacGes mencionadas acima corresponde, de maneira geral, a
paraciclos cobertos, mais comumente utilizados para estacionar bicicletas em pequenos intervalos
de tempo. O uso de bicicletarios fechados e com funciondrios gera mais seguranca ao ciclista,
permitindo que este os utilize por periodos mais longos - tipicos de jornadas de trabalho, em que o
ciclista vai de sua residéncia até a estacdao mais proxima, deixa a bicicleta no bicicletdrio, se integra
ao metro e retira a bicicleta apenas no fim da jornada de trabalho, quando retorna para casa.
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Figura 2-11 Infraestrutura ciclovidria de apoio ao trem
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Recife conta também com um servico de compartilhamento de bicicletas em crescimento.
Inicialmente, o projeto foi promovido pelo Parque Tecnoldgico Porto Digital, que instalou estacdes
para aluguel de bicicletas na area central da cidade. Esse sistema de compartilhamento foi
denominado Porto Leve.

Em 2013, o Porto Leve se fundiu a outro projeto que havia sido inaugurado em 2012, o programa
Pedala PE (Decreto Estadual n.2 38.499/2012). Nele, um sistema publico de aluguel de bicicletas,
chamado de Bike PE, foi implantado em pontos estratégicos da RMR. Quatro anos depois, em 2016,
com o lancamento de um novo edital, a empresa Tembici se tornou a parceira do Ital na operacao
desse servico, que hoje conta com 900 bicicletas e 90 estacdes espalhadas em Recife, Jaboatdo dos
Guararapes e Olinda.

Em S3o Paulo, onde houve uma reestruturacao do sistema operado pela empresa Tembici, passando
de 25 estacdes em janeiro de 2018 para 198 estacbes depois de um ano, observou-se a demanda
crescer em 330% no mesmo periodo’’. A estacdo de maior demanda, que representa 85% das
viagens em dias Uteis, é justamente a que possibilita integracdo com uma estacdao do metré, em uma
das mais importantes regides da cidade, polo comercial e financeiro, a Faria Lima.

Diante do exposto acima, com relagdo a situacdo atual de integragdo intermodal (bicicleta-metro e
bicicleta-VLT), sugerem-se as seguintes acées para melhorar a integracdo entre os modos:

e Melhorar a infraestrutura existente de estacionamento para bicicletas nas estacdes,
tornando-a mais segura, bem sinalizada e bem dimensionada;

e Implantar bicicletarios nas principais estacdes do sistema, com destaque para as estacles
terminais Recife, Camaragibe e Cajueiro Seco, identificadas pela CBTU/STU Recife como
estacOes de grande demanda pelo equipamento;

e Buscar, junto a 6rgdaos municipais, melhorias na rede cicloviaria, de modo a conecta-la ao
sistema sobre trilhos; e

e Explorar a possibilidade de ampliagdo do sistema de bicicletas compartilhadas.
Estacionamentos

Os estacionamentos, embora oferecam uma boa alternativa para diminui¢ao do trafego em regides
centrais, sdo uma alternativa ainda pouco explorada no Brasil e, mesmo em cidades norte
americanas, onde esse modelo é amplamente difundido, o acesso ao transporte coletivo publico por
automovel é relativamente baixo™.

Conforme levantamento realizado no RT03 — Analise do Sistema de Mobilidade, dentre as estacGes
dos trilhos da RMR, apenas as esta¢Oes terminais Recife das linhas Centro e Sul e Camaragibe da
linha Centro disponibilizam estacionamento interno para os usuarios. O usudrio ndo conta, no
entanto, com um sistema de Park & Ride, com tarifas diferenciadas, que poderia contribuir com a
atracdo da demanda de automdével nos trechos complementares (primeira e ultima milhas).

A maioria das outras estacdes conta com estacionamentos nas vias do entorno, mas nao é possivel
saber se sdo utilizados por usuarios do sistema sobre trilhos.

' Disponivel em: https://bit.ly/3n9EPe2. Acesso em: nov/2020.

'® pesquisas norte americanas apontam que a maior parte dos acessos ao transporte coletivo se da a pé
(Disponiveis em: https://bit.ly/31dr2Ch; https://bit.ly/380MVLB; https://bit.ly/359X7pg).
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2.3.2 Politicas tarifarias

A politica tarifaria € um instrumento amplo de politica publica que é capaz de atender diferentes
objetivos de uma sociedade, os quais podem estar ligados a questdes sociais, ambientais,
operacionais e econdmicas, conforme as defini¢des a seguir:

e Objetivos sociais: relacionados as questdes de equidade, como redistribuicdo da renda e
melhoria das oportunidades para os grupos menos favorecidos;

e Objetivos ambientais e desenvolvimento urbano: ligados ao desestimulo aos movimentos
em areas de risco ambiental; a protecdo do patrimonio histérico e cultural; a reducdo do
congestionamento de trafego e dos acidentes; a reducdao da poluicdo sonora e do ar; ao
desestimulo ao espraiamento urbano e ocupacdo de dareas distantes; ao estimulo ao
adensamento urbano em areas especificas, entre outros;

e Objetivos econdmico-financeiros: referem-se a cobertura dos custos dos sistemas; ao
estimulo ao uso mais intenso da capacidade instalada e a economia de escala;

e Objetivos operacionais: voltados para a facilidade de arrecadacdo e controle da receita,
aquisicdo e cancelamento de créditos; para a reducdo da evasdo de receitas e de fraudes; e
para o incentivo a melhoria do desempenho operacional da rede de transporte.

Pode-se definir a politica tarifaria no sistema de transporte publico urbano como o conjunto de
medidas, regras e normas estabelecidas pelo poder publico que delimitam a forma de financiamento
da operacdo desses sistemas e a cobranca de contrapartida financeira por parte dos usuarios.

O artigo 82 da Politica Nacional de Mobilidade Urbana (Lei Federal n.2 12.587/12), que trata da
politica tarifdria do servico de transporte publico coletivo, indica as seguintes diretrizes para a sua
definicdo pelos municipios:

| - promog¢do da equidade no acesso aos servigos;
Il - melhoria da eficiéncia e da eficacia na prestacdo dos servicos;

Il - ser instrumento da politica de ocupacdo equilibrada da cidade de acordo com o plano
diretor municipal, regional e metropolitano;

IV - contribuicdo dos beneficiarios diretos e indiretos para custeio da operagao dos servigos;

V - simplicidade na compreensdo, transparéncia da estrutura tarifaria para o usuario e
publicidade do processo de revisdo;

VI - modicidade da tarifa para o usuario;

VIl - integracdo fisica, tarifaria e operacional dos diferentes modos e das redes de transporte
publico e privado nas cidades;

VIII - articulagdo interinstitucional dos 6rgdos gestores dos entes federativos por meio de
consércios publicos;

IX - estabelecimento e publicidade de parametros de qualidade e quantidade na prestacdo
dos servigos de transporte publico coletivo; e

X - incentivo a utilizagcdo de créditos eletronicos tarifarios.

Uma politica tarifaria de transporte publico urbano pode ser dividida seguindo os atributos abaixo:

e Nivel ou valor da tarifa publica;

e Estruturas e métodos de tarifagdo (as formas de cobranga da tarifa);

e Concessoes de beneficios tarifarios e forma de financiamento desses beneficios;

e Participacdo de recursos nao tarifarios na sustentacdo dos servicos de transporte (subsidios,
contribuicdes sociais, compensacbes do transporte individual etc.); e
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e Politica de integracdo, gestdo da arrecadagdo tarifaria e sistema de remuneracdo dos
operadores.

As subsecbes a seguir apresentam uma discussao sobre cada atributo descrito, com a apresentacao
de exemplos que caracterizam as variantes existentes em cada item.

2.3.2.1 Nivel ou valor da tarifa publica

A contrapartida financeira paga pelos usuarios de transporte é definida na Lei da Mobilidade Urbana
(Lei n.2 12.587/2012) como tarifa publica. A definicdo da tarifa publica e outros aspectos do sistema
tarifario de um sistema de transporte publico é uma atribuicdo do Poder Concedente. No caso dos
sistemas municipais, compete as prefeituras a definicdo do seu valor e estrutura, e no caso dos
sistemas metropolitanos, a competéncia é dos governos estaduais.

A lei estabeleceu o principio da modicidade tarifaria, o que significa que as tarifas cobradas tém de
ser compativeis com a renda dos usudrios pagantes. Nao existem parametros, no entanto, para
definir qual é o nivel tarifario adequado que atende a tal preceito legal.

A lei estabeleceu ainda uma diferenciagdo entre a tarifa cobrada ao usuario (tarifa publica) e a tarifa
devida aos operadores pelos custos de operacdo e pela remuneracdo por seus servicos (tarifa de
remuneracao).

Assim, abriu-se a possibilidade de que a tarifa ndo necessariamente seja equivalente a remuneracgdo
unitdria do operador, permitindo que subvencdes publicas e outras fontes de receitas, inclusive as
originarias dos beneficidrios indiretos e dos ndo usudrios do sistema, também custeiem o sistema,
dentro de parametros de eficiéncia na operacao.

Reajustes da tarifa publica geralmente sdo feitos anualmente, seguindo pardmetros da inflacdo
acumulada ao longo do ano. A revisdo da tarifa de remuneracdo, diferentemente dos reajustes
tarifarios necessarios periodicamente para reposicdo da inflacdo, deve ocorrer quando as condicbes
estruturais dos contratos se alteram, impactando o equilibrio econémico-financeiro do sistema.

2.3.2.2 Estruturas e métodos de tarifacdo (as formas de cobranca da tarifa)

Tarifas publicas de transporte publico coletivo podem variar em fungao de diversos aspectos, como
distancia, tempo e quantidade comprada de uma sé vez. Ha, basicamente, trés maneiras de cobrar
pelas viagens no transporte publico em fungdo da distancia percorrida: tarifa Unica, tarifa zonal e
tarifa por segdes.

O sistema de tarifa Unica é o mais simples e amplamente utilizado na maioria das cidades. Nele, o
preco da passagem independe da distancia percorrida e, por isso, é considerado o mais socialmente
justo.

No caso do emprego da tarifa zonal, a cidade é dividida em sub-regides (zonas tarifarias). O preco das
viagens depende apenas da zona de origem e de destino das viagens. O modelo mais comum deste
tipo de tarifa possui cerca de trés zonas concéntricas (trés ou mais), com a regido central no centro e
o valor da tarifa estabelecido em fun¢do do nimero de zonas cruzadas na viagem: uma, duas, trés
etc. A tarifa zonal ndo é tdo empregada quanto a tarifa dnica. Como exemplo, podem ser citadas as
cidades de Hannover e Stuttgart, na Alemanha.

O sistema de tarifa por se¢bes (distancia percorrida) também é pouco utilizado. Um exemplo do
emprego desse tipo de tarifacdo é o metrd de Caracas, na Venezuela, em que as linhas sdo divididas
em sec¢Oes e o valor da tarifa é estabelecido em fungao do nimero de seg¢des percorridas. Nesse
sistema, o bilhete é colocado no validador das catracas de entrada e, também, na saida das estagdes,
para controle de pagamento.

Para distribuir melhor a demanda no tempo, reduzindo a concentragdo nos periodos de pico,
algumas cidades utilizam valores distintos para a tarifa do transporte publico conforme o periodo do
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dia: menor nos periodos de menor movimento em relagdo aos periodos de pico. E como se houvesse
um desconto para o uso do sistema fora dos horarios de pico, com o objetivo de incentivar os
usudrios a mudarem seus horarios de viagem.

O sistema metroferrovidrio de S3o Paulo adota descontos tarifarios pontuais em determinadas
integracdes, para estimular e direcionar volumes de passageiros a algumas estacées. Por exemplo, a
Estacdo Tatuapé sé permite integracao gratuita entre o metrd e o trem nos horarios fora de pico.

Com isso, melhora-se a qualidade do transporte, em razdo da menor lotacao de veiculos e de locais
de embarque nos picos, e a eficiéncia, devido a necessidade de menos veiculos extras para cobrir os
periodos de pico.

Essa estratégia de tarifacdo exige o emprego de tecnologias modernas de bilhetagem. Teoricamente,
o sistema de cobranca com valores diferentes no tempo também constitui um incentivo as empresas
para modificarem os seus horarios de trabalho. Contudo, ndo se tem noticias do resultado disso na
pratica.

Também é comum a concessdao de desconto na tarifa quando é adquirida passagem que permite
realizar multiplas viagens. Além da vantagem econdémica, o usuario ganha a comodidade de reduzir o
nimero de vezes que necessita comprar a passagem. Para a empresa, as vantagens sdo o
recebimento antecipado do dinheiro, a economia advinda da menor quantidade de impressao de
bilhetes ou cartdes e o menor nimero de operac¢des de venda de passagem - o que pode significar
economia de infraestrutura e de recursos humanos.

Outra forma de tarifacdo muito utilizada é a passagem com validade no tempo: um dia, uma semana,
um més ou um ano. Nesse caso, o usuario também ganha em comodidade e pode obter significativa
vantagem econdmica se realiza muitas viagens. Para a empresa, as vantagens sdo as mesmas citadas
no caso da passagem com viagens multiplas.

Também existem outras formas de aquisicdo de crédito ou pagamento de passagem que buscam dar
mais autonomia para o usuario e, para o operador, o ganho com a ndo necessidade de impressao e
infraestrutura fisica para venda de bilhetes ou cartdes eletronicos e redugao de recursos humanos.
Sdo exemplos de alternativas o uso do QR Code no celular do usuario e do cartdo de crédito/débito
para pagamento direto na catraca. Estas duas alternativas vém sendo testadas em cidades como Sao
Paulo e Rio de Janeiro, tanto no transporte metroferroviario, quanto nos 6nibus urbanos.

2.3.2.3 ConcessOes de beneficios tarifdrios e forma de financiamento desses beneficios

No ambito federal, ha a previsdo de beneficio de gratuidade tarifaria nos transportes publicos tanto
para pessoas acima de 65 anos quanto para pessoas com deficiéncia, previstos respectivamente pela
Constituicdo Federal ou por legislagcbes decorrentes de seu quadro normativo. O Estatuto do ldoso
deixa em aberto, ainda, a possibilidade de concessdo de beneficios a pessoas entre 60 e 65 anos,
ficando a cargo do Poder Concedente essa decisdo.

Legislagdes estaduais e municipais especificas podem existir ainda para determinadas categorias. A
mais relevante e de abrangéncia nacional é o desconto tarifario para estudantes, que geralmente é
de 50% da tarifa, sendo que algumas cidades adotam o beneficio da gratuidade para estudantes de
familias de baixa renda salarial.

Existem duas alternativas para a concessdo de gratuidade ou de descontos na tarifa dos servigos. A
primeira corresponde ao subsidio direto, via recursos publicos. A segunda alternativa é a do subsidio
cruzado, interno ao préprio sistema, que consiste em incluir o custo dos usuarios ndo pagantes na
composicdo da tarifa. Ambas as opgdes trazem consigo desvantagens na sua aplicagdo: o subsidio via
recursos publicos implica na taxa¢do da sociedade local com outro tributo, ja que ndo é comum que
o Poder Publico disponha de alta disponibilidade de reservas financeiras para a concessdo de
beneficios sociais. Ja o subsidio cruzado implica o direcionamento do 6nus para o conjunto de
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usudrios pagantes o que, no contexto do transporte coletivo brasileiro, significa aumentar a
sobrecarga sobre pessoas com o nivel de caréncia financeira similar a dos segmentos beneficiados.

Esses exemplos trazem ao debate outra importante questdo, que confronta os subsidios para o
transporte publico que sdo dados diretamente ao usudrio e os concedidos indiretamente aos
operadores dos servicos. Os subsidios aos operadores permitem a diminuicdo do nivel geral das
tarifas e é importante associa-lo a critérios de eficiéncia e outras formas de regulacdo que
desestimulem o aumento dos custos operacionais sem melhoria na qualidade dos servicos. J& os
subsidios diretos aos usuarios servem como instrumento de focaliza¢do, assegurando a mobilidade a
grupos que apresentam alguma vulnerabilidade socioeconémica (como desempregados e
trabalhadores de baixa renda sem carteira assinada, por exemplo).

Adicionalmente, a expectativa quanto aos beneficios vigentes é de que o custo com subsidio da tarifa
ao idoso cresga nos proximos anos, em virtude da tendéncia de envelhecimento da populagdo.
Algumas cidades ja tém discutido a limitacdo do beneficio a categoria de 60 a 65 anos, seja pela
limitacdo da quantidade de viagens subsidiadas mensalmente, seja pela concessdo do beneficio
apenas as pessoas de baixa renda que se encaixem nessa categoria.

Segundo informagGes da Associacdo Nacional das Empresas de Transportes Urbanos (NTU), o
impacto médio das gratuidades nos sistemas municipais das capitais brasileiras é de cerca de 20% do
valor da tarifa®.

2.3.2.4  Participacdo de recursos ndo tarifdrios na sustentacédo dos servicos de transporte

Ao contrario do que acontece nos paises europeus e norte-americanos, onde os sistemas de
transporte coletivo recebem recursos diretamente dos governos visando a reducdo da tarifa, no
Brasil, o custeio da operacdao do transporte publico por 6nibus é feito em geral pelas receitas
arrecadadas quase que exclusivamente com base nas tarifas pagas pelos usudrios dos servicos, sendo
raros os casos de recursos extra tarifarios financiando o transporte publico urbano®.

O modelo de financiamento do transporte coletivo baseado majoritariamente ou exclusivamente na
receita tarifaria apresenta limitagGes em seu controle. Uma delas esta relacionada a perda de
demanda pagante no sistema, seja devido ao aumento do custo da passagem ou as vantagens
financeiras em modos concorrenciais de transporte. Quando isso ocorre, o nivel da tarifa torna-se
cada vez mais alto para compensar a diminuicdo do nimero de tarifas pagas, o que induz novas
perdas de demanda, retroalimentando um ciclo vicioso que se forma em fun¢do da dependéncia das
camadas mais carentes da populacdo em relagdo ao transporte publico e sua baixa capacidade de
pagamento.

Alguns sistemas de TPU (transporte publico urbano) sdo excecdes a esse modelo de financiamento
exclusivo via tarifas, contando com subvencdes pagas pelo conjunto da sociedade. E o caso, por
exemplo, da cidade e da regido metropolitana de Sdo Paulo que, por meio do orcamento geral do
municipio e do estado, cobrem cerca de 20% dos custos de operagdo dos sistemas. Apesar de ser
uma exce¢do ao modelo de financiamento existente no pais, os subsidios, no caso de S3ao Paulo,
estdo bem abaixo dos niveis médios de subvengdes europeus, por exemplo.

¥ NTU (2018). Disponivel em:
<https://www.ntu.org.br/novo/NoticiaCompleta.aspx?idArea=10&idNoticia=1072>. Acesso em jan./2021.

2% |PEA (2016): Aspectos regulatérios e conceituais das politicas tarifarias dos sistemas de transporte publico
urbano no Brasil.
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Um subsidio de longa data implantado no Brasil é o do Vale Transporte, instituido pela Lei n° 7.418
de 16 de dezembro de 1985. Essa lei determina que o empregador deva participar do custeio dos
gastos de deslocamento casa-trabalho do trabalhador com a ajuda de custo equivalente a parcela
gue exceder a 6% de seu saldrio basico. O principal intuito dessa politica € amortecer o impacto do
alto custo do transporte para os trabalhadores formais de baixa renda.

Entretanto, ressalta-se que o Vale Transporte ndo pode ser considerado um exemplo de fonte de
financiamento alternativo ao sistema exclusivamente tarifario, pois atua de forma mais indireta e
nado tem impacto direto no nivel geral da tarifa do sistema de transporte publico.

No Brasil, hd poucos exemplos de cobertura externa dos custos das gratuidades, em que o governo
local contribui com repasse de recursos para custear as viagens gratuitas realizadas nos sistemas.
Entre as cidades que possuem alguma contribuicdo nesse sentido estdo Sao Paulo, Rio de Janeiro,
Goiania e Brasilia.

Em muitos paises, ha um sistema de financiamento do transporte publico que, em linhas gerais,
cobre entre 40% e 50% dos custos dos sistemas, conforme Figura 2-12, a seguir. Os modelos sdo
composicBes entre recursos provenientes de tributos e recursos gerados pela cobrancga do sistema.

Figura 2-12 Custeio do transporte publico na Europa, percentual subsidiado/autoridade de transporte
publico
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O Instituto de Pesquisa Economica Aplicada (IPEA) langou em 2013, por ocasido das revoltas
populares contra os aumentos de tarifas de dnibus, a Nota Técnica Dirur’ N.° 2 (IPEA,2013),

?! Dirur: Diretoria de Estudos e Politicas Regionais, Urbanas e Ambientais.
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elencando uma série de fontes de financiamento operacional passiveis de serem adotadas pelos
sistemas de transporte publico urbano, conforme visto na Tabela 2-3, a seguir, com um resumo das
fontes apontadas no estudo.
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Tabela 2-3 Possiveis alternativas de fontes de financiamento do transporte publico urbano

Justificativa

Vantagens

Desvantagens

Exemplos

Compromete

9PO custra

. Facilidade legal; |investimentos |S3o Pauloe
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Fonte: IPEA, 2013.
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2.3.2.5 Politica _de integracdo, gestéo da arrecadacdo tarifdria e sistema de remuneracdo dos
operadores

As medidas de incentivo a integracdo interna (dentro do mesmo modo) ou externa (com outros
modos) tornaram-se mais faceis e praticas a partir dos sistemas de bilhetagem eletrénica, que
oferecem diversas opg¢Ges de controle das integragdes (por tempo, por nimero de transferéncias) e
de remuneracdao compartilhada. Até a implantacdo desse tipo de sistema, as integracdes somente
podiam ser realizadas nos espacos classificados como “espacos pagos” (acesso controlado dentro de
terminais), o que hoje ndo é mais imprescindivel.

Além disso, antes da introducdao da bilhetagem automadtica no pais, a facilidade operacional da
arrecadacdo preocupava muito. Por isso, grande parte dos sistemas utilizava tarifa Unica, com o
objetivo de facilitar os procedimentos de arrecadacao e controle. Essa pratica ainda permanece na
maioria dos sistemas brasileiros, apesar de ja se passarem alguns anos de vigéncia da bilhetagem.

A integra¢do traz inUmeras vantagens para o sistema de mobilidade e normalmente resulta em
beneficio global positivo para a sociedade. Por isso, pode e deve ser considerada como um
instrumento de melhoria da qualidade dos servicos. Adicionalmente, a integracdo, na medida em que
imprime mais racionalidade ao sistema, pode contribuir para aumentar a participagdo do transporte
coletivo no total de viagens realizadas na cidade e estimular a transferéncia modal em seu favor. Em
termos de eficiéncia operacional, a integracdo permite ainda a vantagem adicional de evitar servigos
sobrepostos e com baixo volume de transporte, que contribuem para uma onerag¢do desnecessaria
ao sistema.

Em suma, um sistema de mobilidade integrado tende a ser complexo na sua concepg¢do e
organizacdo, mas deve se apresentar simples em sua forma de funcionamento, para facilidade de
entendimento e utilizagdo por parte dos usudrios, permitindo que estes organizem a sua proépria
cadeia de mobilidade, realizando suas viagens da forma mais eficiente e racional possivel sob seu
ponto de vista.

Para garantir um servigo atraente, que proporcione aos usuarios economias de escala na utilizagao
do sistema de mobilidade, devem ser consideradas trés dimensGes visiveis: a) integracdo fisica e
operacional: no espago, tempo e tecnologia; b) integracdo ldégica: envolvendo um sistema de
informacgdo global e c) integracdo tarifaria: envolvendo integracdo e harmonizagdo do sistema de
precos, bilhetagem, bem como as regras de partilha de receitas.

Subjacente a essas dimensdes estd a integracdo organizacional ou de gestao, condi¢do indispensavel
para que as anteriores sejam vidveis, envolvendo processos de decisdo e atribuicdo de
responsabilidade entre autoridades de diferentes setores (por exemplo, uso do solo, transportes e
meio ambiente), entre autoridades de transporte e operadores e entre operadores de diferentes
modos.

Um importante aspecto da implantacdo de integracdo tarifaria nas redes de transporte é que esta
deve ensejar um aumento na quantidade de passageiros pagantes para compensar a potencial
diminuicdo da receita tarifaria, uma vez que parte dos usudrios ndo pagara mais pelas transferéncias.
Se, antes da mudanca, o sistema estiver equilibrado em termos econémico-financeiros, a opg¢ao serd
entre o subsidio governamental ou o rebaixamento da qualidade e do nivel de servico (e custos
correspondentes), ambas saidas muito problematicas.

Diante dessa perspectiva, a questdo é saber se a integracdo, por si s, é suficiente para impulsionar o
aumento do numero de passageiros pagantes e, se isso ndo ocorrer, saber quais medidas sdo
necessarias para reequilibrar financeiramente o sistema.

Entendendo a importancia que a integra¢do tarifaria tem na economia de tempo de viagem e
levando em conta o principio da modicidade tarifaria previsto em lei, entende-se que é preferivel
investir em politicas de diversificagdo tarifaria e fontes de financiamento do que se ater a simples
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majoracao da tarifa Unica, o que pode acarretar impactos negativos importantes no nivel da
demanda.

A atividade de bilhetagem é mais comumente vista apenas como a forma de pagamento e controle
do acesso dos viajantes ao transporte publico. Além da face de gestdo da arrecadacdo, que é aquela
mais voltada para o publico usudrio e para a operagao do sistema, existe toda uma ldgica de gestao
financeira, apuracao de créditos e débitos e que permite o repasse da arrecadacao aos operadores.

Com base nos dados de arrecadacdo, é realizada a apuracao e o controle dos repasses financeiros
entre os operadores de transporte e outros sistemas que estejam integrados. A reparticao da receita
entre os operadores normalmente é baseada nos dados apurados diariamente, considerando as
informacgdes dos validadores e do Sistema de Distribuicao e Comercializacao de Créditos.

Os sistemas de Arrecadacdo, Gestdo Financeira e Reparticdao de Receitas devem ter uma politica de
seguranga que contemple procedimentos consistentemente estruturados e que assegurem ao
operador do sistema, ao Orgdo Gestor e aos operadores, total controle do processo. Devem ser
previstos mecanismos para controle de acesso, garantia de confidencialidade, integridade e
disponibilidade dos dados, processos para identificacdo e autenticagdo, planos de contingéncia e
dispositivos de auditoria. Todas as operacdes devem ocorrer de forma segura, por meio de processos
de criptografia, de assinatura e reconhecimento da autenticidade das transacdes. A politica de
seguranca devera prever a seguranca fisica das instalagdes de processamento de dados, da guarda de
midias de armazenamento de dados e da documentac3o relevante.”

Outro aspecto importante do sistema geral de arrecadacdo é a definicdo do ente responsavel pela
gestdo do sistema. Essa gestdo, segundo Carvalho (2016)*, pode ser publica ou privada, em
consonancia com o modelo adotado para remuneracdo dos operadores. Quando a remuneracgao é
direta, isto é, o que é arrecadado pelo operador a ele se destina para a remunerac¢do de seus custos,
a gestdo da arrecadacdo deve ser privada. Quando a remuneracao é indireta, isto é, com pagamento
baseado em critérios de frota ou producdo quilométrica, ou ha reparticio de arrecadacdo entre
operadores, em geral o poder publico é o responsavel pela gestdao da arrecadagdo e dos valores a
serem repassados aos operadores.

Recentemente, entretanto, tem se discutido que, nos casos de remuneragao indireta, um modelo de
arrecadacgdo e reparticdo poderia ser delegado a uma empresa especializada no setor financeiro
(portanto, gestdo privada), sem que o poder publico perca a responsabilidade e o acesso irrestrito as
informagdes para seu controle. Existem empresas com alta capacidade de gestdo e experiéncia na
arrecadagdo de valores de multiplos compradores e no clearing para remuneragao dos fornecedores
e documentac¢do das transagdes, que poderiam executar muito bem esse papel. Essa possibilidade,
obviamente, deve vir acompanhada de um regramento muito claro, de forma transparente e segura
para que a delegacdo do servico se efetive.

*? http://files.antp.org.br/2019/9/29/guia-de-gestao-operacional--versao-digital.pdf

> CARVALHO, C. H. R. Aspectos Regulatérios e Conceituais das Politicas Tarifarias dos Sistemas de Transporte
Publico Urbano no Brasil [Internet]. Texto para Discussdo. Instituto de Pesquisa EconGmica Aplicada - IPEA.
Brasilia-DF. 2016. Disponivel em: http://repositorio.ipea.gov.br/ bitstream/11058/6635/1/td_2192.pdf
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3 PARAMETROS REGULATORIOS OPERACIONAIS

O principal método consolidado de trabalho para desenvolvimento de paradmetros regulatérios
operacionais é a mensuragao e aplicacdo dos chamados Indicadores-Chave de Desempenho, ou em
inglés, Key Performance Indicators (KPI).

Desenvolver e aplicar Indicadores-Chave de Desempenho produz incentivos as concessionarias tanto
na producdo final de servicos com melhor eficiéncia e eficacia, quanto na politica de gestdo
administrativa e operacional dela e, talvez o mais importante, traz alguns parametros objetivos da
relacdo entre o Poder Concedente e a Concessionaria que permitem que ambos os lados possam
traduzir para o campo técnico uma relagao contratual e alinhem expectativas.

O alinhamento de expectativas em termos dos efeitos dos Indicadores de Desempenho como
parametros técnicos regulatdrios permite que, ja no momento de licitacdo, os proponentes possam
estabelecer uma projecao mais clara de riscos do projeto, uma vez que o Poder Concedente explicita
de forma clara o que entende por satisfatério na futura execucdo contratual.

Os Indicadores de Desempenho nas operacgdes ferroviarias geralmente tém duas abordagens e
objetivos claros: OPERAGAO e MANUTENGAO (O&M).

Na OPERACAO, os aspectos estdo associados a:

e Capacidade de transporte conforme a demanda de passageiros;
e Regularidade de servico;

e Pontualidade;

e Acidentes;

e [ncidentes; etc.

Esses indicadores técnicos sdo, geralmente, complementados com pesquisas de percepcdo do
usudrio sobre o servico oferecido podendo ser mensurado como por exemplo as reclamacgées dos
usuarios e/ou o seu grau de satisfagcdo para afericdo de indices de qualidade.

Sobre a MANUTENCAO, internacionalmente, sio geralmente realizadas medi¢cdes de aspectos
associados a:

e Avarias de trens e sua disponibilidade técnica e operacional;

e Avarias nas instalacGes da estacdo e sua disponibilidade;

e Avarias e disponibilidade de instalagdes de apoio a operagao, ndo experienciadas
diretamente pelos usuarios, relacionadas com sistemas como sinalizacdo, energia, catendria,
via, equipamento de via;

e Avarias e disponibilidade de sistemas de linhas gerais, como estages centrais, sistemas de
telecomunicagdes; etc.

Neste relatdrio, RT04 — Proposi¢do de Parametros Regulatérios de Referéncia para a Concessdo™, o
que se pretende é consolidar a discussdo geral sobre a aplicabilidade e efetividade desses
indicadores, identificando quais parametros técnicos deverdo ser utilizados e qual a performance
atual da operagdo ferrovidria. Assim, entende-se que, em etapas posteriores (RT09 — Relatério de
Proposi¢cdo do Modelo de Concessdo), com a consolidacdo final dos indicadores, deve ser elaborado
um ANEXO TECNICO, sendo este um insumo ao edital e ao futuro contrato de delegacdo dos servicos.

** No RT04 s3o abordados os indicadores de desempenho de referéncia e indicadores de desempenho atuais.
As informacBes do Termo de Referéncia 3.3.2 item (b) serdo apresentadas no RTO6 — Estudo Técnico-
Operacional tendo como insumo a demanda de passageiros obtidas no RTO5 — Estudo de Demanda, bem como
a definicdo do nivel de servigo ofertado para a elaboracdo do Plano Basico Operacional da Concessdo.
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3.1 PLANO BAsico OPERACIONAL E SEUS INDICADORES DE DESEMPENHO

O empreendimento operado pela CBTU/STU Recife, objeto do estudo de concessdo, atende 4
municipios pertencentes a Regido Metropolitana de Recife (RMR): a capital, Camaragibe, Jaboatdo
dos Guararapes e Cabo de Santo Agostinho.

Atualmente é composto por 3 linhas, 2 delas eletrificadas (Linhas Centro e Sul de metr6) e 1 com
tracdo a diesel e operagdo de VLTs (Linha Diesel), conforme representado na Figura 3-1.

A Linha Centro, representada em vermelho, possui 19 esta¢des e consiste em uma linha troncal que
parte da drea central de Recife e segue até a estacdo Coqueiral, onde se divide em dois ramais:
Jaboatdo e Camaragibe. Em junho de 2023, 2,76 milhdes de passageiros utilizaram a Linha Centro e a
média de usudrios por dia util (MDU) foi de 111,4 mil passageiros.

A Linha Sul, por sua vez, representada em azul, possui 12 estacdes e, assim como a Linha Centro,
inicia-se na estacdo Recife (2 estacGes atendem tanto a Linha Centro quanto a Linha Sul: Recife e
Joana Bezerra). E formada por um Unico ramal e segue até Cajueiro Seco, onde ha integracdo com a
Linha Diesel, representada em cinza e verde na figura. Em junho de 2023, 1,45 milhdo de passageiros
utilizaram a Linha Sul e a média de usuarios por dia util (MDU) foi de 57,8 mil passageiros.

Por fim, a Linha Diesel possui 9 estacdes distribuidas em dois ramais (duas delas de integracdo com
as linhas Centro e Sul: Curado e Cajueiro Seco, respectivamente), notoriamente mais espacadas do
gue as estacOes das Linhas Centro e Sul de metr6. O ramal Sul da continuidade ao percurso da Linha
Sul eletrificada e conta com 6 estacGes até a estacdo Cabo. Ja o ramal oeste é composto por apenas 2
estacGes, além de Cajueiro Seco, estacdo de integragdo com a Linha Sul, e Curado, estacdo de
integracdo ao ramal Camaragibe da Linha Centro. Em junho de 2023, 61,6 mil passageiros utilizaram
a Linha Diesel e a média de usudrios por dia util (MDU) foi de 2,5 mil passageiros.

Nessas 3 linhas da rede metroferroviaria da RMR estdo distribuidos 15 Terminais Integrados, que
permitem a integracdo tarifaria entre o sistema ferroviario e linhas de 6nibus. A localizagdo desses
terminais estd indicada na Figura 3-1. Na Linha Centro, as esta¢des que possuem um Terminal de
Integragdo associado ao SEl sdo: Recife, Joana Bezerra, Afogados, Santa Luzia, Barro, Cavaleiro,
Jaboatdo, Rodoviaria, Cosme e Damidao e Camaragibe. Na Linha Sul, além de Recife e Joana Bezerra:
Largo da Paz, Tancredo Neves, Aeroporto, Prazeres e Cajueiro Seco. Por fim, na Linha Diesel, embora
haja um Terminal de Integracdo préximo a estacdo Cabo”, atualmente n3o ha integragdo fisica e
tarifaria entre ela o terminal.

As Linhas Centro e Sul operam em via dupla e somam aproximadamente 38 km de extensdo, ja a
Linha Diesel opera na maior parte do trajeto em via singela e possui 42 km de extensdo de via
permanente (incluindo o ramal até a oficina de Werneck), e em relagdo as velocidades médias e os
tempos de ciclo, a tabela a seguir apresenta os parametros praticados por servigo no ano de 2023.

% https://www.granderecife.pe.gov.br/servicos/integracao-temporal
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Tabela 3-1 Velocidade média e tempo de ciclo (ano 2023)

Servico Velocidades Médias [km/h] Tempo de Ciclo [min]
. Recife - Camaragibe 32,8
Linha Centro - — 81
Recife - Jaboatdo 31,3
Linha Sul Recife - Cajueiro Seco 26,7 67
. . Cajueiro Seco - Cabo 30,9 35 (*)
Linha Diesel ——
Cajueiro Seco - Curado 28,2 31 (%)

(*) Na Linha Diesel a CBTU/ STU Recife considera o tempo de percurso ndo utilizando tempo de ciclo sendo as viagens realizadas conforme
programagdo especifica.

Fonte: CBTU/STU Recife, 2023. Elaborac¢do: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

As tabelas a seguir apresentam a programacao de viagens das linhas Centro e Sul, por dia da semana:
dia util, sdbado e domingo/feriados referente ao més de junho de 2023. Nos horarios de pico, sdo
apresentados (em azul) os headways praticados da Linha Centro e da Linha Sul. Nos demais periodos,
os headways s3o os informados pela CBTU/STU Recife®.

Tabela 3-2 Intervalo de trens Linha Centro (minutos)

LINHA CENTRO

Jun/2023 . .
Previsto Praticado
. Headwa Headwa Headwa Headwa
SEMANA  PERIODO i / (min) 2/ (min) x4 (min) 4
05:00 - 06:00 9,72 19,43
06:00 - 08:30 8,15 16,30 8,16 16,32
Dia Util | 08:30-17:00 9,72 19,43
17:00 - 19:30 8,15 16,30 8,16 16,32
19:30 - 23:10 10,37 20,73
Sabado | 05:00 - 23:10 9,72 19,43
Domingo | 05:00 - 23:10 9,72 19,43

" Trecho Recife <=> Coqueiral
2 Trecho Coqueiral <=> Camaragibe / Coqueiral <=> Jaboatdo

Fonte: CBTU/STU Recife, 2023. Elaborac¢do: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Tabela 3-3 Intervalo de trens Linha Sul (minutos)

LINHA SUL
Jun/2023 . .
Previsto Praticado
SEMANA PERIODO ‘ Headway (min) 3
05:00 - 06:00 10,8
06:00 - 08:30 9,6 11,6
Dia Util | 08:30-17:00 13,3
17:00 - 19:30 9,8 11,6
19:30 - 23:10 12,3
Sabado 05:00 - 23:10 13,3
Domingo | 05:00-23:10 13,3

3 Trecho Recife <=> Cajueiro Seco

A CBTU/STU Recife ndo dispde de dados consolidados de headways realizados nos vales e dos finais de
semana

Consoércio: pag.46

9PO custra



- Estudo de Outorga de Concessdo do Transporte Ferrovidrio -

Fonte: CBTU/STU Recife, 2023. Elaborac¢&o: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

A CBTU/STU Recife informou que no més de setembro de 2023, os periodos de operag¢do da Linha
Centro foram alterados, sendo o hordrio de pico manha das 5:00 as 8:30.7

A Linha Diesel, com uma baixa frequéncia, apresenta um headway de 51 minutos para o servico
Cajueiro Seco — Cabo e de 98 minutos para o servico Cajueiro Seco — Curado. Vale destacar que na
Linha Diesel a operacdo se da de 22 feira a sdbado, ndao ha prestacao de servico nos domingos e nos
feriados.

Além das estacOes, o empreendimento conta com 4 oficinas (Cavaleiro, Recife, Werneck e Cajueiro
Seco) e 7 subestacgdes.

%’ No Produto RT06 Estudo Técnico Operacional sera avaliado os headways para a Concessao
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Figura 3-1 Localiza¢do do empreendimento na Regido Metropolitana de Recife
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Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Adicionalmente aos dados operacionais apresentados acima, no item 3.4 sdo apresentados dados de
indicadores de desempenho atuais disponibilizadas pela CBTU/STU Recife tais como: indices de
ocupacao, indice de cumprimento da programacgdo, indice de pontualidade das viagens, indice de
acidentes com passageiros e indice de quilometragem média entre falhas de trens.
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3.2  INDICADORES DE DESEMPENHO DE REFERENCIA (BENCHMARK)

A GPO realizou um levantamento para o Governo do Estado de S3o Paulo, em um projeto®® realizado
pelo International Finance Corporation (IFC), para fundamentar a analise de indicadores de
desempenho de linhas de trens de passageiros naquele Estado. Os dados aqui disponibilizados sdo
publicos e sdo os mesmos coletados recentemente para o trabalho mencionado.

Os dados apresentados nos subitens a seguir sdo do COMET (Community of Metros)*° que contempla
19 membros. Para respeitar a confidencialidade dos dados, eles sdo anonimizados e apenas o
continente a que pertence o operador é indicado (ex.: Asia 1, Europa 2, América 7, etc.).

Alguns indicadores considerados importantes e compilados pela consultoria GPO s3o apresentados a
seguir:

e Percentual de carro.km®® produzido vs. planejado;

e Percentual de trens comerciais cancelados;

e Viagens pontuais vs. viagens programadas;

e Viagens pontuais vs. viagens operadas;

e Horas de atrasos por mil horas trem operadas;

e Atrasos para passageiros, em horas, por mil viagens;

e Milhoes de carros.km entre incidentes que causam 5 minutos ou mais de atraso;
e Milhoes de carros.km entre incidentes que causam 15 minutos ou mais de atraso;
e Mortes por acidentes por milhdo de viajantes; e

e Incidentes criminais por milhdo de passageiros.

3.2.1 Percentual de carro.km produzido vs. planejado

Este indicador é uma medida de carro.km reais operados como uma porcentagem dos carro.km
programados e é uma indicacdo da extensdo em que cada indicador estd fornecendo o nivel de
servico programado, o que, supde-se, é adequado para atender a demanda de viagens planejadas.
Em geral, pode ser considerada a proporg¢do de trens que ndo foram cancelados, bem como qualquer
servico comercial adicional (ndo programado) que foi realmente operado. Quando um grande
numero desses servicos comerciais adicionais é operado, a prestacdo de servicos pode aumentar
acima de 100%, embora essa quantidade de servigos ndo programados envolva inUmeros problemas
com a equipe de condugdo e com a manutencado de material rodante.

Esse indicador mede o grau dos cancelamentos de trens em servico que ocorrem em cada metro.

*® Edital de Concess3o das Linhas 8-Diamante e 9—Esmeralda da CPTM publicado em dez/2020

*° Disponivel em: https://cometandnova.org/. Acesso em: nov/2020.

30 A . . .
Carro-Quilémetro: Unidade de medida que representa o movimento de cada carro ao longo de um
quilémetro. Apenas se deve considerar a distancia efetivamente percorrida.
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Grafico 3-1 - Percentual de carro.km produzido vs. planejado em linhas de metrd (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da COMET. Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023

E necessario considerar que os critérios de cancelamento sdo diferentes em varios metrds, o que
dificulta a comparacdo. Por exemplo, os dados atualmente disponiveis para o metr6 de Londres
incluem todas as viagens programadas que ndo atingiram seu destino programado, enquanto os
dados do NYCT de Nova York refletem apenas trens que estdo fora de servico e excluem paradas nao
programadas com o objetivo de executar medidas de controle de servico (por exemplo, loops curtos).

Percebe-se que, idealmente, é possivel buscar um indice de atendimento de 100% da oferta
programada e que os piores sistemas atingem 90%.
3.2.2 Percentual de trens comerciais cancelados

Esse é um indicador do alcance dos cancelamentos de trens em servigo que ocorrem em cada metro.

Grafico 3-2 - Percentual de trens comerciais cancelados em linhas de metr6 (2011 a 2016).

350

g g

§

Detrainments per Million Train Km

150
100
30
No No No No No
0 L —— l pata | , pata Data Data .

Asl Eul  As2 A3 A4 B2 AMI B3 R4 AMZ Ewd EUS O AM3 ASS A6 AMA AST
2011 2012 2013 - 2014 =2015 w2016

Fonte: Levantamento sobre bases da CoMET. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023
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Ha que se ter em conta que os critérios usados no nivel do grupo ndao sdo completamente
comparaveis:

e Em Europa2, incluem-se todas as viagens programadas que nao chegaram ao destino
planejado, enquanto os dados da America2 refletem trens que estdo fora de servigo apenas e
excluem paradas ndo programadas para gerenciar varios incidentes de servico (por exemplo,
loops e curvas curtas em estagdes ndo terminais).

e Em Asial, os dados de interrupcdo incluem trens programados que s3o retirados de servico
apos a chegada a estacao terminal.

e Em América2, se apenas um carro for afetado por uma falha (por exemplo, uma porta), os
passageiros sdo evacuados e o trem ainda estd em servigo, sem considerar a viagem como
cancelada.

e Em Asia3, ndo se inclui a suspensdo de uma viagem ndo programada.

e Em Asia5, os trens fora de servico por razdes operacionais (por exemplo, uma mudanca na
estacdo terminal) ndo sdo incluidos nos dados.

Pode-se indicar que 50 viagens canceladas por milhdo de trem x quildbmetro produzido pode ser
considerado um desempenho minimo aceitdvel, podendo-se, na maioria dos sistemas, buscar uma
meta ideal de 20.

3.2.3 Viagens pontuais vs. viagens programadas

Este indicador mostra a porcentagem de trens que estavam programados para serem operados, que
foram executados e executados dentro do prazo (dentro do limite de 5 minutos). Isso é medido
independentemente da hora do dia ou do dia da semana, fornecendo uma medida da frequéncia de
atrasos das viagens programadas.

Grafico 3-3 Viagens pontuais vs. viagens programadas em linhas de metr6 (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da CoMET. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

"No horario" ndo significa necessariamente "no horario agendado", porque se o servico for baseado
no intervalo, "ndo no horario" significard mais de 5 minutos fora do intervalo publicado em qualquer
ponto da viagem de trem. Entende-se que os trens que chegarem ao destino do servigo serdo
analisados com menos de 5 minutos de atraso, com relagdo ao cronograma estabelecido. Chegada
com menos de 5 minutos de atraso sera considerada dentro do hordrio.

Claramente uma meta ideal deve estar préxima a 100% de cumprimento dos intervalos
programados. Um desempenho minimo deve estar entre 85% e 95%.
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3.2.4 Viagens pontuais vs. viagens operadas

Esse indicador é muito semelhante ao anterior, mas considera apenas as viagens efetivamente
realizadas, para eliminar o efeito de cancelamentos. Isso é medido independentemente da hora do
dia ou do dia da semana, fornecendo uma medida da frequéncia de atrasos das viagens operadas.

Grafico 3-4 - Viagens pontuais vs. viagens operadas em linhas de metr6 (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da CoMET. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023

Assim como no indicador anterior, "no hordrio" ndo significa necessariamente "no hordrio
programado”, porque se o servigo for baseado em intervalos, "ndo no horario" significard mais de 5
minutos fora do intervalo anunciado em qualquer ponto da viagem de trem.

Novamente, uma meta ideal deveria estar proxima a 100% de cumprimento dos intervalos
programados em relagdo aos realizados. Um desempenho minimo deve estar em torno de 95%, uma
vez que os cancelamentos ndo estdo considerados.

3.2.5 Horas de atrasos por mil horas trem operadas

Esse indicador, como referenciado em sua nomenclatura, representa o total de horas de atrasos a
cada mil horas de operacdo. O que distingue nesse indicador é que ele ndo se limita a medir a
frequéncia dos atrasos, mas também considera em que medida os trens ndo-pontuais causam
atrasos durante um determinado periodo considerado (por exemplo, um ano).
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Grafico 3-5 - Horas de atrasos por mil horas trem operadas em linhas de metr6 (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da COMET: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Percebe-se que, removendo os outliers, uma meta minima poderia estar em torno de 10 horas de
atraso a cada mil horas de operacdo de trens. Como indicador ideal, esses sistemas indicam um valor
abaixo de 2 horas a cada mil.

3.2.6 Atrasos para passageiros, em horas, por mil viagens

Esse indicador é uma medida essencial do servico ao cliente, que reflete a somatdria de atrasos em
tempo que os passageiros experimentam como resultado do servigo de trem (outros atrasos ndo sao
considerados) pelas ocorréncias.

Essa medida também pode ser interpretada como a quantidade tipica de atraso que os clientes
podem enfrentar por viagem ou por ano. Por exemplo, em 2016, o metr6 de Londres teve
aproximadamente 5,6 horas de atraso por passageiro a cada 1.000 viagens; se assumirmos que um
passageiro médio faz 500 viagens por ano, poderiamos interpretar isso como uma sugestdo de que
um passageiro tipico sofreria 2 horas e 47 minutos de atraso por ano.
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Grafico 3-6 - Atrasos para passageiros, em horas, por mil viagens em linhas de metr6 (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da CoMET. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Percebe-se que os dados da CoMET indicam que os sistemas podem ter como meta ideal 120
minutos de atraso somado para todos os passageiros a cada mil viagens, com um indicador de
suficiéncia de desempenho entre 240 e 360 minutos a cada mil viagens.

Obviamente, apesar de conceitualmente ideal, esse indicador requer a complexidade de medir ndo
apenas os atrasos, como quantos passageiros ha na viagem e no trecho que sofre o atraso (ainda que
esse valor possa ser estimado por faixa horaria pelo carregamento tipico).

3.2.7 Milhoes de carros.km entre incidentes que causam 5 minutos ou mais de atraso

Esse indicador mede a confiabilidade considerando a distancia percorrida em relagdo ao carro.km
entre incidentes que causam atraso de cinco minutos ou mais no servico devido a qualquer causa,
conhecida como distancia ou quilometragem média entre falhas: Mean Distance Between Failures
(MDBF) ou Mean Kilometer Between Failures (MKBF).

E importante ter em mente que, embora este seja o principal indicador usado, ele reflete apenas a
frequéncia dos incidentes e ndo a duracdo dos atrasos ou a extensdo em que 0s passageiros sao
afetados, fatores muito importantes (embora dificeis de medir) ao considerar a confiabilidade total
da viagem produzida (ndo apenas de seus componentes técnicos, como trens ou escadas rolantes).
Apesar das limitacGes da medida, este é um dos indicadores mais importantes da CoMET.
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Grafico 3-7 - MilhGes de carros.km entre incidentes que causam 5 minutos ou mais de atraso em linhas de
metrd (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da COMET: Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Se considerada uma falha como qualquer incidente que cause um atraso igual ou superior a 5
minutos em uma viagem, em termos de carro-quildmetros percorridos (para equalizar e diferenciar
do conceito de trem-quilometro, pois, um trem com mais carros pode apresentar, obviamente, mais
falhas), percebe-se que pode ser considerada como meta minima algo entre 100 mil e 500 mil carro-
quildmetros entre falhas e, como indicador ideal, em torno de 2 milhGes carro-quildometro entre
falhas.

3.2.8 Milhdes de carros.km entre incidentes que causam 15 minutos ou mais de atraso

Este indicador é complementar ao indicador anterior e considera incidentes (falhas) que causam 15
minutos ou mais de atraso no servico devido a qualquer causa. Sua importancia esta associada a
realidade de que, quando ocorre um incidente de mais de 15 minutos, em muitas redes
metropolitanas, isso resulta em uma séria interrupgdo do servico, principalmente se ocorrer na hora
do rush.

Normalmente, atrasos pequenos sdo capazes de serem absorvidos total ou parcialmente, sobretudo
quando o atraso é menor que o intervalo oferecido, devido aos tempos de buffer usados nos
algoritmos de célculo do tempo de ocupacdo das cabeceiras das linhas. No entanto, um incidente
que exceda tipicamente 3 vezes o intervalo entre trens produz claramente uma parada completa no
carrossel de trens, ou seja, provoca uma parada completa da linha.
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Grafico 3-8 - MilhGes de carros.km entre incidentes que causam 15 minutos ou mais de atraso em linhas
de metrd (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da COMET. Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Assim, quando considerada uma falha como qualquer incidente que cause um atraso igual ou
superior a 15 minutos, em termos de carro-quildmetros percorridos, pode ser considerada como
meta minima algo entre 500 mil e 2 milhdes de carro-quildmetros entre falhas e, como indicador
ideal, acima de 10 milhdes de carro-quildmetros entre falhas.
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3.2.9 Mortes por acidentes por milhao de viajantes

Este é um indicador de seguranca do sistema metroferroviadrio para os passageiros. Os sistemas com
infraestrutura mais aberta (ao ar livre ou em tuneis acessiveis), geralmente apresentam o maior
ndmero de mortes acidentais.

Grafico 3-9 - Mortes por acidentes por milhdo de viajantes em linhas de metr6 (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da CoMET. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Ha que se relativizar, em alguns casos, os indicadores em termos de mortes. Por exemplo, se uma
pessoa que anda em um tunel morre, pode ser considerada uma morte acidental, causada por
atividade ilegal (invasdo) ou suicidio. Em particular, a classificagdo de uma fatalidade como acidental
ou suicida nem sempre é clara.

De toda maneira, os sistemas apresentam desde nenhuma (sistemas fechados) até em torno de 20
mortes por milhdo de passageiros (sistemas abertos).

3.2.10 Incidentes criminais por milhdo de passageiros

Este indicador mede a seguranca do ambiente geral dos sistemas metroferroviarios, mesmo que essa
condicdo geral de incidentes criminais geralmente dependa de forga policial que esta além do poder
de acdo dos operadores de trens. Certas medidas, como estagOes vigiadas, pessoal bem treinado e
CFTV (Circuito Fechado de TV), fornecem alguma protecdo acessdria a diminuicdo de incidentes
criminais.

Ademais, os dados sobre esses eventos sdo mais dificeis de serem comparaveis, tanto pela diferenca
de enquadramento dos delitos, quanto pelo grau de registro deles.
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Grafico 3-10 - Incidentes criminais por milhdo de passageiros em linhas de metr6 (2011 a 2016).
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Fonte: Levantamento sobre bases da CoMET. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Como esperado, ha alto grau de variacdo na ocorréncia de eventos nos dados dos grupos de
trabalho, entre 1 e 30 incidentes por milhdo de passageiros transportados. Mas percebe-se que o
melhor desempenho ocorre abaixo de 4 e a maioria estd enquadrada abaixo de 10 incidentes
criminais por milhdao de passageiros.

3.3 SUGESTOES DE INDICADORES DE DESEMPENHO PARA O PLANO OPERACIONAL FUTURO

Cada um dos Indicadores-Chave de Desempenho — também chamados, em inglés, de Key
Performance Indicator (KPI) — tem como objetivo medir o desempenho da concessiondria durante
todo o horizonte de projeto’".

Como tradicionalmente usados nos contratos de concessdo metroferrovidarios no Brasil
(particularmente nas diversas concessdes ja realizadas no estado de Sdo Paulo), esses Indicadores-
Chave de Desempenho (ID) podem ser aplicados sobre uma férmula ponderada para rebaixamento
da receita da concessiondria por perda de desempenho.

Para que seja matematicamente formulado, cada indicador terd um critério minimo de
aceitabilidade, abaixo do qual o indicador tera valor atribuido 0,0; e uma meta de desempenho
adequado, acima da qual o indicador tera valor atribuido 1,0. Quando o desempenho estiver entre o
minimo e a meta, uma férmula permitira calcular um valor ao indicador entre 0,0 e 1,0.

O obijetivo é criar um indicador de desempenho geral (IDG), também variando entre 0,0 e 1,0, que
possa ser aplicado de forma objetiva a uma parcela da remunera¢do da concessiondria, como
mecanismo de incentivo, para que essa busque sempre um desempenho igual ou superior ao ideal.

Esse indicador de desempenho geral (IDG) serd aplicado ao percentual de, por exemplo, 10% da
remuneracdo da Concessiondria. Dessa forma, em caso de todos os indicadores verificarem um
desempenho abaixo do minimo, de forma reincidente, a concessionaria terd até 10% de sua receita

*' Os indicadores de desempenho serdo avaliados para a Concessao com limites de aceitabilidade distintos para
as fases (1) de recuperacdo/investimentos no sistema e (2) em que o sistema ja estiver requalificado, a serem
apresentados no Produto RT09 (Proposicdo do Modelo de Concesséo).
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penalizada. Por outro lado, caso a concessiondria atinja todas as metas, ou as supere, ndo tera
nenhum desconto em sua remuneracao.

Assim, por exemplo, a concessionaria recebe 90% (noventa por cento) da receita sem relacdo com o
desempenho e 10% (dez por cento) atrelado ao desempenho obtido, no seguinte conceito de
formulacao:

Receita Ajustada = Receita * (0,90 + 0,10 * IDG)

Neste exemplo de critério, a receita estara sujeita a um desconto limite de 10% em caso de
insuficiéncia total de desempenho.

A construgdo do IDG parte da soma ponderada de todos os Indicadores-Chave de Desempenho (ID).
Eles serdo somados para construcdo de dois subindicadores: indicador de desempenho do servico
(IDS) e da manutencdo (IDM) de cada linha, para finalmente constituir o indicador de desempenho
geral (IDG).

Os indicadores, de maneira geral, sdo calculados diretamente em percentual de cumprimento ou
sobre uma faixa de valores maximos e minimos, sobre os quais serdo mensurados ou terdo seu valor
ponderado.

Como explicado anteriormente, o ID deve variar entre 0,0 (zero) e 1,0 (um). A ideia, portanto, é que
as formulas dos indicadores resultem em um valor contido nesse intervalo, sendo a nota:

e 1,0 (um): a suficiéncia ideal de desempenho; e

e 0,0 (zero): a insuficiéncia de desempenho.

Cada ID deve ter, entdo, um critério claro e objetivo de meta (melhor desempenho desejado) e de
desempenho minimo (pior desempenho aceitavel).

Um mero exemplo que pode ser apresentado como ID é “confiabilidade do material rodante” (MRO).
Se a meta de desempenho ideal é 50.000 km entre falhas e o desempenho minimo aceitdvel é de
40.000 km entre falhas, o indicador pode ser construido da seguinte forma:

Exemplo de ID

ID Confiabilidade do Material Rodante (MRO), apurado mensalmente, podendo variar de zero a um,
com notagdo cientifica de 2 casas decimais, segundo as seguintes equagoes:

Yiremn quilometragem percorrida por trem no més x n° de carros por trem

MKBF =
n° total de falhas no més
MRO = (MKBF—40.000) = (MKBF_4O'OOO), para 40.000 < MKBF < 50.000
(50.000—40.000) 10.000
Sendo:

MRO = 1,0 para MKBF> 50.000
MRO = 0,0 para MKBF < 40.000

Assim, por exemplo, caso o valor de MKBF esteja exatamente entre 40.000 e 50.000, que é 45.000, o
indicador de desempenho resulta em MRO = 0,50.

Além disso, como nenhum indicador de desempenho pode ser calculado fora da faixa entre 0,0 e 1,0,
arbitra-se que todo indicador abaixo do desempenho minimo tem valor 0,0 e todo indicador acima
da meta de desempenho tem valor 1,0. No exemplo do MRO, entado, tem-se:
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e MRO =0,0 sempre que o MKFB seja menor que a suficiéncia minima exigida (40.000 km)
e MRO =1,0 sempre que o MKFB seja maior ou igual a meta ideal exigida (50.000 km)

Se todos os IDs variam entre 0 e 1, sua soma ponderada também estard contida nesse intervalo.
Assim, os IDs relacionados a qualidade de operacao podem ser ponderados para resultar em um IDO
entre 0 e 1, e os IDs de manutencdo igualmente, para um IDM. Ao final, pode-se ponderar um IDG a
partir do IDO e do IDM, como no exemplo meramente ilustrativo a seguir:

Exemplo de Construgao do IDG e sua aplicagdo
IDO = 0,1 % IDgp1 + 0,3 % IDgpy + 0,4 % D3 + 0,2 5 ID 4
IDM = 0,4 * IDpypq + 0,3 * IDyypp + 0,3 % IDyy 05
IDG= 0,5+«IDO+0,5%IDM

Receita Ajustada = Receita * (0,90 + 0,10 * IDG)
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3.3.1 Indicadores de Desempenho de Operagdo (IDO)

Limites neste ponto do estudo (disclaimer)

Atencao:

Este relatério é meramente indicador de parametros regulatérios, para definir previamente a
forma pretendida de gestao contratual.

A definigdo final de quais indicadores serdao considerados, bem como de seus parametros (metas
ideais e minimas de desempenho) e dos pesos relativos entre esses indicadores, depende da
definicdo do projeto de operagdo e investimentos finais de cada sistema, que ainda serao objeto
de estudos pelo Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON na etapa “Estudo Técnico-Operacional”,
onde constardo como produto “os Indicadores de Desempenho para o monitoramento e
acompanhamento do Contrato de Concessao”.

Assim, as sugestoes aqui mencionadas visam estabelecer uma discussao prévia e conceitual para
que se possa ter em vista seu detalhamento posterior.

Nos estudos de benchmark, pode-se identificar os seguintes indicadores de desempenho mais
relacionados a aspectos de qualidade de operacdo:

e Viagens pontuais vs. viagens programadas;

e Viagens pontuais vs. viagens operadas;

e Horas de atrasos por mil horas trem operadas;

e Atrasos para passageiros em horas por mil viagens;
e Mortes por acidentes por milhdo de viajantes; e

e Incidentes criminais por milhdo de passageiros.

Sugere-se a reorganizacdo, com base em experiéncias locais (Brasil e, particularmente, os controles
de desempenhos das concessdes metroferrovidrias paulistas), e que sejam elaborados indicadores
objetivamente mensuraveis e organizados para elabora¢ao dos indicadores parciais de desempenho
de operagdo. Alguns indicadores de desempenho de operacdo que podem ser sugeridos de forma
exemplificada:

e |D,,;1 para medir o cumprimento da oferta programada;
e D, para aferir o desvio do tempo de viagem médio (atraso em tempo);
e |D,y,3 para monitorar os acidentes com usudrios; e

e Dy para medir os atrasos em quantidade de ocorréncias e as interrupgdes de servigos.

Descarta-se, inicialmente, punir as concessionarias pela ocorréncia de crimes, que é um aspecto que
depende muito do poder indelegavel de policia com uso de forca, ainda mais pelos sistemas serem
abertos, havendo limitagdo na atribuicdo de culpa a concessionaria (ainda que ela possa colaborar
para mitigar a ocorréncia de vandalismos, comércio ambulante e mesmo furtos e assaltos).
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e ID,p; = Pontualidade

Este indicador deve verificar o desvio dos intervalos oferecidos aos passageiros em relacdo ao
programado para as horas de pico e de vale. Sugere-se que a programacao seja elaborada com base
na média movel histérica da demanda para um limite de ocupacdo de 6 passageiros por metro
qguadrado na hora pico e de um limite de intervalo que ird variar para cada sistema, linha e faixa
horaria.

Este indicador pode também ser medido ndo pelo intervalo (headway), mas pelo nimero de viagens
ofertadas por hora (frequéncia).

O indicador deve exigir que, como meta, 100% das viagens programadas sejam cumpridas. E como
indicador minimo, 95%, com base na experiéncia internacional. Sugere-se a aplicagdo mais rigorosa
deste indicador pois ele mede diretamente a oferta que é, em Ultima analise, o objeto principal da
operacdo a ser concedida.

e |Dyp; = Tempo de Atrasos

Este indicador deve medir o desvio no tempo de viagem dos usuarios em relagdo ao programado.

Sugere-se que este indicador seja parametrizado conforme a realidade tecnoldgica de cada linha e
operacdo ferrovidria, pois o patamar tecnoldgico pode influenciar muito a capacidade de
regularidade possivel da operagcdo. Os benchmarks internacionais podem ser usados como
balizadores desde que seja vidvel uma exigéncia de investimentos para atualiza¢do tecnoldgica.

Fatores como interferéncias de cruzamentos com trafego de automadveis e pedestres (passagens em
nivel) também podem ser medianamente relevantes na avaliacdo deste indicador.

e [D,p3 = Acidentes

Sistemas abertos e cruzamentos com trafego de automdveis e pedestres (passagens em nivel) sdo
altamente relevantes na avaliacdo deste indicador. Por isso, sistemas fechados devem buscar
parametros préximos aos melhores padr&es internacionais, enquanto sistemas abertos devem ser
avaliados dentro de sua particularidade.

E relevante apontar que acidentes usualmente se enquadrar3o nas seguintes categorias:

v" Acidentes de trens (colisdes, descarrilhamentos, frenagens bruscas);

v" Acidentes na via em qualquer passagem de nivel ou por invas3o de faixa de dominio;

v" Acidentes de equipamentos de estacbes (acidentes de escadas rolantes, elevadores etc.); e
v Incéndios reais (ndo apenas fumaca).

Igualmente, deverdo ser considerados todos e quaisquer eventos, independentemente de sua causa,
gue provoque lesdes ou escoriagdes a passageiros em acessos, bloqueios, elevadores, escadas fixas e
rolantes, esteiras rolantes, interior dos trens, mezaninos, plataformas, portas dos trens, sanitarios
publicos, trens, vaos e vias.

Tentativas ou cometimento de suicidios, ou outras a¢des exclusivamente de culpa da vitima ndo sdo
usualmente consideradas acidentes.

e D,y = Ocorréncias operacionais

Sugere-se a consideragdo de ocorréncias operacionais classificadas da seguinte forma:

v" Atraso Leve: qualquer ocorréncia que implique atraso na viagem entre 100% e 300% do
intervalo programado para o hordrio.
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v" Atraso Grave: Qualquer ocorréncia que implique atraso na viagem maior que 300% do
intervalo programado para o horério.

v" Interrup¢do de Servico em Plataforma: Qualquer ocorréncia que implique interrupg¢do
imediata da viagem, com a evacuacao de trem na plataforma.

v" Interrupc3o Urgente de Servico: Qualquer ocorréncia que implique interrup¢do imediata da
viagem, com a evacuacdo do trem na via e, portanto, suspensao da circulacdao de trens no
local.

Essa avaliacdo permite graduar, da mesma forma que é realizado nos padrdes de benchmark
internacionais, os atrasos com maior ou menor grau de impacto e as interrup¢des de servicos.

Esses indicadores de desempenho devem ser medidos separadamente, mas podem compor um ou
varios indicadores de desempenho.

Entende-se que deve ser buscado um padrdo de operacdo internacional, mas as metas iniciais da
concessao devem estar mais de acordo com a realidade atual de cada operacdo. Permitir-se-ia, dessa
forma, que o concessiondrio buscasse a evolucdo de uma melhoria operacional ao longo do periodo
de concessdo com investimentos e metodologias operacionais aprimoradas.

e |DO =Indicador de Desempenho de Operagao

O Indicador de Desempenho de Operacdo (IDO), portando, seria a soma ponderada de:
V" IDgp1 = Pontualidade;
V" IDgp; = Tempo de Atrasos;
V" IDgps = Acidentes;
V" IDypa = Ocorréncias operacionais.

3.3.2 Indicadores de Desempenho de Manutengao (IDM)

Limites neste ponto do estudo (disclaimer)

Atencao:

Este relatério é meramente indicador de parametros regulatérios, para definir previamente a
forma pretendida de gestao contratual.

A defini¢do final de quais indicadores serdo considerados, bem como de seus pardmetros (metas
ideais e minimas de desempenho) e dos pesos relativos entre estes indicadores, depende da
definicdo do projeto de operagdo e investimentos finais de cada sistema, que ainda serdao objeto
de estudos pelo Consorcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON na etapa “Estudo Técnico-Operacional”,
onde constardo como produto “os Indicadores de Desempenho para o monitoramento e
acompanhamento do Contrato de Concessao

»

Assim, as sugestOes aqui mencionadas visam estabelecer uma discussao prévia e conceitual para
que se possa ter em vista seu detalhamento posterior.

Nos estudos de benchmark, pode-se identificar os seguintes indicadores de desempenho mais
relacionados a aspectos de qualidade de manutencao:
e Percentual de carro.km produzido vs. planejado;

e Percentual de trens comerciais cancelados;
e Milhdes de carros.km entre incidentes que causam 5 minutos ou mais de atraso; e

e Milhdes de carros.km entre incidentes que causam 15 minutos ou mais de atraso.
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Sugere-se a reorganiza¢do, com base em experiéncias locais (Brasil e, particularmente os controles
de desempenhos das concessdes metroferroviarias paulistas), e que sejam elaborados indicadores
objetivamente mensuraveis e organizados para elaboracdo dos indicadores parciais de desempenho
de manutencdo. Alguns indicadores de desempenho de manutencdo que podem ser sugeridos de
forma exemplificada:

e |ID,,1 para aferir a confiabilidade do material rodante (MKFB);
e D, para medir a quantidade de trens disponiveis para cumprir a programacao;
e |D,,,3 para monitorar a disponibilidade das estagGes; e

e |ID,n4 para aferir a disponibilidade dos sistemas.

Para o efetivo monitoramento dos indicadores de manutencdo, a situacdo ideal é exigir da
concessiondria a implantacdo de um sistema CMMS (Computerized Maintenance Management
System), no qual existe a formagdo de um banco de dados completos, apoiado por telemetria de
todos os equipamentos da operacgao ferroviaria.

Esse CMMS permite a concessiondria uma gestdo aprimorada da manutencdo, reduzindo os custos
operacionais em longo prazo, e seus registros permitem que o Poder Concedente também realize o
monitoramento dos indicadores de desempenho.

Todas as falhas, indisponibilidades e demais eventos que requeiram manutencdo corretiva, bem
como os ciclos e execucdes de manutencgao preventiva, estarao disponibilizadas no CMMS.

e ID,,.:: Distancia Percorrida entre Falhas

Como visto anteriormente, o padrdo internacional é medir a qualidade da manutenc¢do dos sistemas
em relagdo a quantidade de transporte produzida, em carros.km, em dois patamares:

v" Milhdes de carros.km entre incidentes que causam 5 minutos ou mais de atraso;
v" Milhdes de carros.km entre incidentes que causam 15 minutos ou mais de atraso.

Este indicador deve estar ajustado de acordo com a realidade do patamar tecnolégico de cada
sistema. Porém, é bastante razoavel esperar que a concessionaria, pela agilidade que tem nas
contratagdes de manutengdo, possa buscar algo muito melhor que os indicadores obtidos pelo
operador empresa publica, principalmente pela possibilidade de estabelecer parcerias de longo
prazo entre fornecedores de pegas e mao-de-obra especializada.

e  ID.n;: Disponibilidade de Trens

Este indicador pode ser medido tanto dentro dos parametros internacionais da COMET (percentual
de carro.km produzido vs. planejado; ou percentual de trens comerciais cancelados), como pela
simples comparacdo de quantos trens estdo disponiveis para a operagao por dia e faixa horaria em
relacdo aos necessarios para operacdo (principalmente na quantidade maxima para operagdo no
pico).

Qualquer problema em um trem que impe¢a a perfeita operacdo faz com que o trem seja
considerado “indisponivel”, como, por exemplo, problemas em portas, janelas ou sistemas de
seguranca.

®  |Dn3: Disponibilidade de Estacoes

Este indicador deve medir a quantidade de horas disponiveis das estacdes em relagcdo a quantidade
de horas totais comerciais (tempo que as estacées devem estar em operagao).
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Deve haver um critério objetivo para considerar a estagdo “disponivel” ou “indisponivel”, por
exemplo: duas ou mais escadas rolantes inoperantes, elevador de acessibilidade inoperante, sistema
de combate de incéndio inoperante, mais de 5% do sistema de iluminagdo com falhas, entre outros.

Outra forma de medir é o indicador limitar a falha de cada subsistema de acordo com sua criticidade.
Por exemplo: sistemas de seguranca devem estar 99,9% do tempo operacional; sistemas de
transporte vertical devem estar 99,0% do tempo operacionais.

o  ID.,n4. Disponibilidade de Sistemas

De forma andloga ao indicador de estagdes, os sistemas de energia, telecomunicagao, sinalizacdo e
controle e demais sistemas devem ser monitorados pelo tempo “disponivel” em relagdo ao horario
de operagao total dos servigos.

Usualmente, este indicador é controlado limitando a falha de cada subsistema de acordo com sua
criticidade. Por exemplo: sistemas de controle e sinalizacgdo devem estar 99,9% do tempo
operacional; sistemas de energia devem estar 99,0% do tempo operacionais, e assim por diante.

e IDM = Indicador de Desempenho de Manutengao

O Indicador de Desempenho de Manutencgado (IDM), portanto, seria a soma ponderada de:

v" IDn1: Distncia Percorrida entre Falhas;
v" IDpn2: Disponibilidade de Trens;

v" |IDpmn3: Disponibilidade de Esta¢des; e

v" |Dpna: Disponibilidade de Sistemas.

3.4 INDICADORES DE DESEMPENHO ATUAIS
3.4.1 indice de ocupagdo

Em junho de 2023, a CBTU/STU Recife transportou 4,2 milhdes de passageiros e a média de usuarios
por dia util (MDU) foi de aproximadamente 170 mil passageiros.

As linhas Centro e Sul sdo operadas por TUEs (Trens Unidade Elétrica) compostos com 4 carros e
capacidade de transportar®” aproximadamente 1.200 e 808 passageiros respectivamente, ja a linha
Diesel é operada por VLTs (Veiculos Leves sobre Trilhos) compostos com 3 carros e capacidade de
transportar aproximadamente 542 passageiros para um indice de ocupacio de 6 passageiros/m?2.

Considerando que a CBTU/STU Recife ndo possui informagdes de indice de ocupagdo para a Linha
Diesel foram adotadas as seguintes premissas para as estimativas tendo como referéncia a demanda
média dos dias Uteis informada de 1.575 passageiros (junho/2023) para o servigo Cajueiro — Cabo:

e 12% da demanda do dia util na hora pico;

e Fator direcional: percentual de 90% da demanda da hora pico (HP) no sentido de maior
carregamento da linha;

e Percentual da demanda no trecho critico de 100%; e

e Intervalo praticado: 51 minutos.

%2 Dados do Produto RTO1 Parte A
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A razdo entre a demanda do trecho critico na hora pico e a oferta de lugares resulta numa estimativa
de 1,60 pass./m? para a Linha Diesel*>. A tabela a seguir apresenta os indices de ocupac3o das linhas
da CBTU/STU Recife** informados para as Linhas Centro e Linha Sul bem como o indice estimado
para a Linha Diesel.

Tabela 3-4 indice de ocupagdo (junho/2023)

CBTU/STU Recife Linha Centro Linha Sul Linha Diesel

Ocupacdo (pass./m?) 6,3 4,0 1,6

Fonte: CBTU/STU Recife. Elaboracg&o: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

3.4.2 indice de cumprimento a programagao e indice de pontualidade das viagens

O ICP - indice de Cumprimento & Programacdo apresenta o percentual de viagens realizadas em
conformidade com o quadro de horarios programado.

_ (Viagens programadas — Viagens nao realizadas)

ICP X 100

Viagens programadas

Em relacdo ao IPV — indice de Pontualidade das Viagens (IPV), este indice apresenta o percentual de
viagens pontuais realizadas em conformidade com o quadro de horarios programado para a linha.

(Viagens programadas — Viagens atrasadas)
IPV = - x 100
Viagens programadas

Através das informacg&es disponibilizadas pela CBTU/STU Recife, observa-se na tabela a seguir os
indices ICP e IPV por linha para o ano de 2022.

Tabela 3-5 ICP e IPV (ano 2022)

indice Linha Centro Linha Sul Linha Diesel
ICP — indice de Cumprimento & Programacio 93,5% 87,7% 67,5%
IPV - indice de Pontualidade das Viagens 79,4% 65,1% 87,8%

Fonte: CBTU/STU Recife. Elaboragdo: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

* Adotando as mesmas consideragOes para o servigo Cajueiro — Curado (947 passageiros) resultaria num indice
de ocupacdo de 1,85 pass./m?2.

* Obtido através de pesquisa de embarque e desembarque por senha onde foram identificados os trechos
mais carregados nas Linhas Centro e Sul. Para o caso particular do sistema diesel, em que a frequéncia de
viagens é baseada em intervalos definidos em Grade Hordria, uma adequada metodologia sera adotada pela
CBTU/STU Recife para a proxima pesquisa de embarque e desembarque a ser realizada, permitindo assim
valores realisticos da taxa de ocupacao.
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3.4.3 indice de acidentes com passageiros na linha

O Indice de Acidentes com Passageiros na Linha (IAL) estabelece a relagdo entre o nimero de
passageiros acidentados e o total mensal (em milhGes) de entradas de passageiros transportados em
cada linha.

Conforme os dados disponibilizados pela CBTU/STU Recife, no ano de 2022 registrou-se um total de
92 acidentes sendo 66 acidentes com passageiros na linha Centro resultando no indice de acidentes
por milhdo de passageiros transportados de 1,6; por outro lado a linha Diesel com 1 acidente de
passageiros resultou num indice de acidentes de 3,9 conforme apresentado na tabela e ilustrado no
grafico a seguir.

Tabela 3-6 indice de acidentes anual (ano 2022)

STU / Recife ‘ Acidentes Passageiros transportados [milhf‘>es]35 indice de acidentes
Linha Centro 66 41,1 1,6
Linha Sul 25 11,2 2,2
Linha Diesel 1 0,3 3,9

Fonte: CBTU/STU Recife. Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

> A CBTU/STU Recife, através da Geréncia Regional de Operacdo (GIOPE) e da Geréncia Operacional Apoio
Operacional (GOAPO), informou que no ano de 2022 a demanda dos passageiros das estagGes Recife, Joana
Bezerra e Curado eram contabilizados como usudrios da Linha Centro, enquanto a demanda da estacdo
Cajueiro Seco era contabilizada como usuarios da Linha Sul.

Através das informagdes da Pesquisa de Origem e Destino (embarque e desembarque por senhas) realizada em
novembro de 2021, a CBTU/STU Recife obteve como resultado a participagdo da demanda para as linhas em
comum nas quatro estacdes, por exemplo, a estacdo Recife onde as Linhas Centro e Linha Sul prestam
atendimento. Esta alteragdo de contabilizagdo da demanda ocorreu a partir de janeiro de 2023.

Conforme o ano de 2023 ndo se tem disponivel os dados anuais, foi documentado no presente relatério as
informacdes de 2022.
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Grafico 3-11 indice de acidentes por linha (ano 2022)
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Fonte: CBTU/STU Recife. Elaborac&o: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

3.4.4 Quilometragem média entre falhas (MKBF)

O MKBF (mean kilometeres between failures) tem como finalidade medir o desempenho dos
processos de manutencdo.

N° de quilometros percorridos pela frota

MKBF36 =
N° de falhas

A CBTU/STU Recife disponibilizou dados de MKBF anuais de 2018 a 2022 conforme a tabela e
ilustrado na Tabela 3-5 por tipo de frota:

e CISM: frota que atende a operagdo da Linha Sul — Elétrica, de fabricagdo da Companhia
Industrial Santa Matilde;

e CAF: frota que atende a operacdo da Linha Centro — Elétrica, de fabricacdo da Construcdes e
Auxiliar de Ferrovias; e

e VLT Diesel: fabricados pela Bom Sinal, que atendem as operag¢des da Linha Sul — Diesel e
Ramal Cajueiro Seco-Curado (Linha Oeste - Diesel).

3 A CBTU/STU Recife através da Geréncia Regional de Manuteng¢do (GIMAN) informou que o MKBF é para o
trem como todo e ndo para cada carro. MKBF global
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Tabela 3-7 MKBF histérico (2018 - 2022)

ANO

ROTA

CAF 3.576 2.721 2.917 2.421 2.568
CISM 988 835 891 902 874
VLT 443 509 605 816 634

Fonte: CBTU/STU Recife, 2023. Elaborac¢do: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Grafico 3-12 MKBF (2018-2022)
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Fonte: CBTU/STU Recife, 2023. Elaborac¢do: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.
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4 INTERVENGCAO URBANA

Este capitulo busca entender as possibilidades de adensamento na area de influéncia direta (AID) dos
corredores de transporte de alta capacidade, como é o caso do sistema de transporte de passageiros
sobre trilhos da Regido Metropolitana do Recife, através da leitura da legislacdo municipal vigente no
que diz respeito aos planos diretores dos quatro municipios atendidos pela CBTU/STU Recife. O
primeiro item do capitulo traz uma breve contextualizacao sobre o desenvolvimento orientado ao
transporte sustentavel, importante estratégia de desenvolvimento urbano para os eixos de
transporte e, na sequéncia, o que diz os planos diretores a respeito de adensamento populacional e
construtivo nas areas de interesse da concessao.

4.1 DESENVOLVIMENTO ORIENTADO AO TRANSPORTE SUSTENTAVEL

O Desenvolvimento Orientado ao Transporte Sustentdvel — DOTS, em linhas gerais, € uma estratégia
de planejamento urbano que busca integrar o uso e a ocupacdo do solo a infraestrutura de
transporte. Neste estudo foram adotados alguns dos seus principios, que poderdo ser representados
no modelo de demanda de transporte, tornando possivel comparar o impacto de diferentes cenarios
de desenvolvimento urbano na infraestrutura de transportes da cidade.

N3do cabe aqui fazer uma extensa contextualizacdo do DOTS, assim como também ndo serd objeto
deste estudo determinar os mecanismos para aplicacdo do modelo DOTS. Esses mecanismos de
ordenamento territorial deverdo compor o Plano Diretor do municipio e cabe ao Plano de
Mobilidade Urbana testar, com as ferramentas disponiveis, as alternativas que representam um
cenario onde o DOTS ja seja uma realidade.

A estratégia DOTS busca obter um modelo de cidade que seja compacta, conectada e coordenada, o
chamado modelo de cidade 3C (WRI BRASIL, 2018). O compacto se refere ao controle e qualidade do
crescimento das cidades, buscando uma distribuicdo equilibrada de infraestrutura e consolidagdo de
espacos onde ja ha infraestrutura disponivel. O conectado diz respeito a eficiéncia das
infraestruturas urbanas, sistema de transporte e mobilidade estruturadas e a reducdo da
necessidade de longos deslocamentos. O termo coordenado se refere a gestdo da cidade com
medidas que garantam melhorias a coletividade.

A implementacdo da cidade 3C depende da articulacdo de diversos elementos:

o Densidade adequada: consiste em intensificar o uso e a ocupagao do solo no entorno dos
eixos estruturadores para, desse modo, concentrar o adensamento populacional e
construtivo préximo a infraestrutura de transporte, reduzir a distancia a ser percorrida nos
deslocamentos didrios e incentivar o uso de modos sustentdveis de deslocamento.

e Uso misto do solo: este elemento também contribui para a redugdo das distancias a serem
percorridas, favorecendo o transporte ativo, visto que aproxima as areas de moradia as de
emprego, de comércio e de servigos. O incentivo ao uso misto é uma forma de promover o
desenvolvimento econdmico em escala local, com potencial para criar policentralidades na
cidade e tornar mais equilibrada a distribuicdo das atividades no territério. Além disso,
aumenta tanto a vitalidade urbana de uma regido quanto a seguranca publica.

e Priorizagdo do transporte ativo: envolve a implantagdao e melhoria da infraestrutura voltada
a circulagdo de pedestres, ciclistas e outros usudrios de modos ativos de transporte, como
calgadas, calgaddes, ciclovias, ciclofaixas e bicicletarios. Essas estruturas devem estimular o
uso do transporte ativo de maneira integrada com o transporte coletivo e devem estar
inseridas em um ambiente urbano convidativo para o modo ativo, o que pode englobar a
presenga de comércio e servicos na regido, a qualificacdo paisagistica e ambiental, ou o
estabelecimento de espagos publicos de permanéncia.
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e Centralidades e fachadas ativas: a presenga de térreos comerciais e fachadas ativas tanto
promove a economia local quanto a atratividade da regido para a circulacdo de pedestres e
ciclistas, desestimulando o uso do automaével.

e Espacos publicos e infraestrutura verde: trata da criacdo ou qualificagdo de espagos publicos
visando torna-los ambientes seguros, acessiveis e agradaveis ao convivio. As areas verdes
aumentam o conforto térmico, melhoram a paisagem esteticamente e contribuem para a
melhoria da drenagem onde sao implantadas.

e Gestdo do uso do automovel: além de incentivar os modos de transporte ativo e coletivo, é
necessdrio otimizar o uso do transporte individual motorizado. Isso pode ser realizado
através de restricbes de areas de estacionamento préximo as estagcdes, do desestimulo as
vagas de garagem nas edificacdes lindeiras ao corredor de transporte coletivo, da taxacdo do
congestionamento, de programas de compartilhamento de veiculos e outras medidas.

e Diversidade de renda: este elemento esta estritamente associado a justica social, pois visa a
aproximacao da populagdo de baixa renda as areas com oferta de transporte coletivo e mais
oportunidades de emprego e de lazer. Consiste em promover a implantacdo de
empreendimentos com diversidade no padrao de moradia ao longo dos eixos estruturadores,
ampliando a oferta de habita¢Ges de interesse social neles.

Todos esses elementos devem ser implementados em torno dos eixos estruturadores do sistema de
transporte (6nibus, BRT, metr6). A Figura 4-1, ilustra a drea de influéncia de um eixo ou corredor de
transporte coletivo, que engloba todo o territdrio situado a uma distancia facilmente caminhavel ou
pedaldvel, tida como até 1.000 metros do corredor de transporte ou de uma estacdo de alta
capacidade; e a Figura 4-2 exemplifica alguns mecanismos de incentivo a qualificacdo urbana na drea
de influéncia dos eixos de estruturacao.

Figura 4-1 Distancias que definem a area de Figura 4-2 Exemplos de incentivos urbanisticos a serem
influéncia para eixos de transporte coletivo. adotados ao longo de corredores de transporte.
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Fontes: WRI Brasil, 2018 (a esquerda); Plano Diretor Estratégico do Municipio de Sdo Paulo, 2014 (a direita).
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4.2 ADENSAMENTO DA AID DAS ESTACOES
4.2.1 Recife

O Plano Diretor do municipio de Recife (Lei Complementar n.2 2/2021) traz, em seu Art. 13, o
adensamento populacional como um de seus objetivos relativos ao principio de equidade
socioterritorial:

“Art. 13, IV - ampliar o uso habitacional nas dreas com maior oferta de postos de
trabalho, estimulando o adensamento habitacional nas centralidades urbanas e
ao longo dos principais eixos vidrios e de transporte como forma de dinamizar a
utilizag@o da infraestrutura instalada em tais dreas.”

O Plano também traz, em seu Art. 14, o adensamento como meio para aumentar a integracao
metropolitana e intraurbana:

“Art. 14, IV - promover dindmicas de adensamento construtivo e populacional
vinculadas a proximidade aos sistemas de transporte de alta e média
capacidades, existentes e planejados, de modo complementar a capacidade de
suporte das infraestruturas de saneamento bdsico e de mobilidade.”

Tanto para atingir a equidade socioterritorial, quanto para promover a integracdo metropolitana e
intraurbana, o adensamento populacional ao longo dos eixos de transporte de alta e média
capacidade é tido como uma ferramenta para se alcancar os objetivos desejados pelo Plano. E neste
contexto que que serdo analisadas as dreas de influéncia direta das estagdes do sistema ferroviario
de passageiros no municipio de Recife e seu potencial de adensamento de acordo com o
zoneamento proposto no Plano.

A divisdo vigente do municipio é em duas macrozonas: Macrozona do Ambiente Construido (MAC) e
a Macrozona de Ambiente Natural e Cultural (MANC), que apresentam diretrizes distintas no que se
refere ao adensamento. Os trilhos da STU Recife estdo localizados principalmente na Macrozona do
Ambiente Construido, entretanto, ha trechos na Macrozona do Ambiente Natural. Dentro destas
macrozonas, o sistema de trens transita por seis zonas da MAC e quatro zonas da MANC (Figura 4-3):

MAC

e Zona Centro (ZC): localizada na regido central, no trecho compartilhado entre as linhas
Centro e Sul (estacOes Recife e Joana Bezerra), esta zona corresponde a regido densamente
construida, com forte presenca de elementos do patriménio cultural da cidade, forte
incidéncia de usos institucionais, de comércio e servicos, baixa incidéncia de usos residenciais,
grande diversidade morfotipoldgica, dotada de infraestrutura urbana disponivel e com alta
obsolescéncia edilicia e tem por objetivo promover um desenvolvimento urbano que priorize
o pedestre e a ocupagdo de dareas vazias ou subutilizadas de seu parque edificado, em
consonancia com suas caracteristicas ambientais, culturais e disponibilidade de
infraestrutura instalada. O coeficiente de aproveitamento basico (indice que determina area
de construgdo permitida, sem acréscimo através de outorga onerosa) é de 1,0 e o coeficiente
de aproveitamento maximo (area maxima de construgdo através de pagamento de outorga)
é de 5,0.

e Zona de Ambiente Construido - Planicie 1 (ZAC Planicie 1): corresponde as areas de maior
aptiddo para o adensamento construtivo e populacional, caracterizadas por territérios
dotados de infraestrutura e servicos publicos, e da necessidade de aplicacdo de conceitos de
adaptacdo climdtica e gestdo de riscos a desastres. Abrange a AID da estagdo Ipiranga. O
coeficiente de aproveitamento bdsico é de 1,0 e o maximo é 4,0.

e Zona de Ambiente Construido - Planicie 2 (ZAC Planicie 2): corresponde as areas menos
aptas ao adensamento construtivo e populacional, localizadas nas areas mais distantes do
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MANC

centro e com infraestrutura insuficiente, e da necessidade de aplicacdo de conceitos de
adaptacdo climatica e gestdo de riscos a desastres. Abrange a AID das estagdes Shopping,
Imbiribeira, Ipiranga, Mangueira, Santa Luzia, Werneck e Barro. O coeficiente de
aproveitamento basico é de 1,0 e o maximo é 4,0.

Zona de Ambiente Construido - Orla (ZAC Orla): corresponde a porc¢do litoranea sul do
Recife e é caracterizada por: ocupacdo intensiva; sistemas de infraestrutura instalados e rede
de equipamentos e servicos publicos; e necessidade de aplicagdo de conceitos de adaptacdo
climdtica e gestdo de riscos a desastres. Abrange a AID das esta¢des Porta Larga, Tancredo
Neves e Shopping. O coeficiente de aproveitamento bdsico é de 1,0 e o maximo é 3,0.

Zonas de Reestruturagdo Urbana 1 (ZRU 1): constituem-se em areas dotadas de
infraestrutura de saneamento e estruturadas por eixos de transporte publico em corredores
de oOnibus, circulacdo em faixas exclusivas — faixas azuis — e metr6 em areas estratégicas da
cidade. Abrange a AID das esta¢des Aeroporto, Tancredo Neves, Shopping, Antonio Falcao,
Imbiribeira, Largo da Paz, Afogados, Ipiranga, Santa Luzia e Werneck. O coeficiente de
aproveitamento basico é de 1,0 e 0o maximo é 5,0.

Zonas de Reestruturagdo Urbana 2 (ZRU 2): constituem-se em areas cujo perimetro podera
ser transformado em ZRU 1. Enquanto ndo convertida em ZRU 1, segue os parametros
estabelecidos para as ZAC onde seu perimetro esta inserido até sua conversdo por lei do
Poder Executivo. No caso das ZRU 2 que estdo na AID das estacdes, incidem os parametros
da ZAC Planicie 2. Abrange pequena area da AID das estacdes Tancredo Neves, Shopping,
Santa Luzia e Werneck.

Zona de Ambiente Natural (ZAN): corresponde a porc¢do do territdrio do Recife estruturada
pelas bacias dos Rios Beberibe, Capibaribe e Tejipid, com predominancia de dreas nao
urbanizadas, forte presenga de remanescentes de mata atlantica e seus ecossistemas
associados e Unidades Protegidas, sobretudo da categoria de Unidades de Conservagdo da
Natureza (UCN). Tem como objetivo garantir padrdes sustentaveis de ocupacdo, preservar e
potencializar seu sistema hidrico-ambiental e a conexdo entre eles. Abrange a AID das
estacBes Antonio Falcdo, Imbiribeira, Joana Bezerra, Afogados, Barro, Tejipid, Curado,
Rodoviaria e Cosme e Damido. O coeficiente de aproveitamento basico e maximo é de 1,0.

Zona de Desenvolvimento Sustentavel Capibaribe (ZDS Capibaribe): se caracteriza pela
concentracdao de média e alta densidade populacional e construtiva nas margens esquerda e
direita do Rio Capibaribe. Abrange a AID das esta¢des Afogados, Ipiranga e Mangueira. O
coeficiente de aproveitamento bdsico é de 1,0 e 0 maximo é 2,0.

Zona de Desenvolvimento Sustentavel Tejipio (ZDS Tejipid): se caracteriza pela
concentracdo de médias e baixas densidades populacionais e construtivas e cujo
ordenamento devera considerar as orienta¢des do Plano de Drenagem e Manejo de Aguas
Pluviais do Recife; a necessidade de aplicacdo de conceitos de adaptagdo climatica e gestdo
de riscos de desastres; e a presenca de comunidades pesqueiras em seu territério. Abrange a
AID das esta¢Oes Rodoviaria, Curado, Alto do Céu, Coqueiral, Tejipid, Barro, Werneck, Santa
Luzia, Mangueira, Largo da Paz, Imbiribeira, Antonio Falcdo, Shopping, Tancredo Neves e
Aeroporto. O coeficiente de aproveitamento basico é de 1,0 e o maximo é 2,0.

Zona de Desenvolvimento Sustentavel Centro (ZDS Centro): tem como principal
caracteristica a concentracdo de Zonas Especiais de Preservacdo do Patrimobnio Histdrico
Cultural (ZEPH) no territério, a fim de promover a associa¢do da utilizacdo dos imdveis a sua
preservacdo e atender as defini¢des do planejamento de preservagao do patrimdnio cultural.
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Abrange a AID das estacGes Recife e Joana Bezerra. O coeficiente de utilizacdo
aproveitamento é de 1,0 e o maximo é 2,0.

Figura 4-3 Insercdo dos trilhos e AID nas zonas do Plano Diretor de Recife
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Fonte: Adaptado de Plano Diretor do Municipio de Recife — LC n.2 2/2021.
Elaboragdo: Consorcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

Observa-se ainda fator de promocao de adensamento na regido da estacao Joana Bezerra, através da
operacdo urbana consorciada Joana Bezerra. A operacdo, regulamentada pela Lei n.2 17.645/2010,
tem como alguns de seus objetivos efetivar a urbanizacdo da area, a complementacdao do sistema
vidrio e de transporte com prioridade ao transporte coletivo, promo¢do de Habitacdo de Interesse
Social para a populacdo moradora da ZEIS Coque e criacdo de estimulos para implantacdo de usos
diversificados.

O Plano Diretor define, em seus artigos 135 e 137, os propdsitos para instalacdao de Operacdo Urbana
Consorciada e o perimetro em que podera ser implementada: Jiquid; Santo Amaro/Vila Naval;
Tacaruna; Santo Antonio e S3o José; llha Joana Bezerra; Parque do Caiara e Parque de Exposicdo de
Animais; Aeroclube; Jockey Club; Cidade Universitaria / Varzea; Parque Beberibe; Parque Capibaribe;
Parque Tejipid; Parque dos Manguezais; Centro Urbano do Curado; Bairro do Recife; Boa Vista; Cais
de Santa Rita, Cais José Estelita e Cabanga.

4.2.2 Jaboatdo dos Guararapes

O Plano Diretor de Jaboatdo dos Guararapes é do ano de 2008 e estd em processo de revisdo, com
previsdo de finalizacdo em abril de 2024 quando ocorrera a audiéncia publica final e aprovacdo da
minuta®’. Na lei vigente (Lei Complementar n® 2/2008), o adensamento também é uma diretriz do
Plano Diretor do Municipio de Jaboatdo dos Guararapes:

“X — a promocgdo do adensamento construtivo associado a capacidade de oferta das infraestruturas”
(Titulo 1, Capitulo Ill, art. 79).

O municipio é dividido em Macrozona Urbana, Macrozona de Expansao Urbana e Macrozona Rural.
Os trilhos estdo localizados em sua maioria na Macrozona Urbana. Também é diretriz da Macrozona
Urbana, a promoc¢do de adensamento:

“I — o controle e direcionamento do adensamento urbano, em especial das dreas centrais melhor
urbanizadas e corredores principais de transportes coletivos, adequando-o a infraestrutura disponivel”
(Titulo lll, Capitulo IlI, art. 23).

Porém, nota-se que pelo zoneamento definido no Plano, nao ha incentivo ao adensamento por todo
o eixo dos trilhos da STU. De acordo com o zoneamento definido presente no Plano, verifica-se que
os trilhos perpassam as seguintes zonas, conforme a Figura 4-4:

e Zona de Adensamento Construtivo Baixo (ZAB): a maioria das estacdes das linhas Centro e
Diesel em Jaboatdo dos Guararapes (Jaboatdo, Engenho Velho, Floriano, Jorge Lins,
Cavaleiro, Alto do Céu, Marcos Freire e parte da Angelo de Souza) e suas areas de influéncia
direta estdo localizadas na abrangéncia da ZAB. Esta zona é caracterizada no Plano como
sendo regido de predominio de dreas alagdveis e ocupagdes irregulares, com necessidade de
reordenamento da ocupagdo atual. Uma de suas diretrizes é a contengdo do adensamento
construtivo, com estabelecimento de coeficiente de aproveitamento bdsico e maximo igual a
1. Observa-se que neste caso o Plano é discrepante com o objetivo de adensar os eixos de
transporte coletivo.

e Zona de Adensamento Construtivo Médio (ZAM): o trecho entre as esta¢des Porta Larga —
Cajueiro Seco da linha Sul, na porgdo oeste da estagdo Marcos Freire e leste da estagdo
Angelo de Souza da linha Diesel faz parte desta zona. A ZAM é caracterizada por apresentar

7 Disponivel em: <https://planodiretor.jaboatao.pe.gov.br/>. Acesso em 23 de novembro de 2023.
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ocupagao de baixa densidade com lotes capazes de abrigar ocupagdo mais verticalizada.
Porém, existe a preocupagdo em compatibilizar o crescimento urbano com a conservagdo da
qualidade ambiental da cidade. Portanto, o adensamento é incentivado em escala
compativel com a capacidade das redes de infraestrutura. Neste caso, o coeficiente de
aproveitamento basico e maximo é superior a ZAB, com valor de 3,0.

Zona de Expansao Urbana (ZEU): a zona abrange a porgao sul das AID das esta¢des Engenho
velho e Floriano da linha Centro. E uma regido com a presenca de vazios, pois esta localizada
em volta da antiga Usina Jaboatdo. Neste caso ha um incentivo a protecdao dos recursos
naturais e redugdo dos riscos de inundacdo. O coeficiente de aproveitamento é reduzido,
valor 1,0.

Zona de Interesse Produtivo 1 (ZIP): as estacSes Cajueiro Seco e Angelo de Souza da linha
Diesel possuem a porg¢do oeste de suas AID localizadas na ZIP 1. A zona possui importancia
estratégica e sdo dados incentivos a concentrar empreendimentos industriais, de logistica e
grandes equipamentos de apoio a producdo. Porém, uma das diretrizes é o desestimulo a
implantacdo de novas dreas habitacionais. O coeficiente de aproveitamento é de 1,2.
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Figura 4-4 Insergao dos trilhos e AID nas zonas do Plano Diretor de Jaboatdo dos Guararapes
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Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.
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4.2.3 Camaragibe

O municipio de Camaragibe é atendido pela linha Centro do metrd e existe apenas uma estacdo na
cidade, que leva o nome do municipio. No entanto, a estacdo Cosme e Damido esta préxima a divisa
do municipio e parte da sua area de influéncia estd no municipio de Camaragibe. No Plano Diretor do
municipio (Lei Complementar n.2 341/2007), existe diretriz relacionada ao estimulo do adensamento
construtivo no territério, com a ressalva de preservar o patriménio ambiental e cultural:

“VI — a realizacdo de adensamento construtivo de forma gradual no tempo e no territdrio,
respeitando a infraestrutura urbana instalada e projetada, as potencialidades e fragilidades
ambientais e o patriménio cultural” (Titulo |, Capitulo |, art. 49).

“X — da promog¢do do adensamento construtivo associado a oferta de infraestrutura e condicbes
geoldgicas, morfoldgicas e ambientais” (Titulo I, Capitulo I, art. 62).

Dessa forma, o territdrio é dividido em duas macrozonas: a Macrozona de Prote¢cdo Ambiental (MPA)
e a Macrozona de Qualificagdo Urbana (MQU), sendo esta ultima onde ha estimulo para as
intervengcdes com adensamento construtivo. As diretrizes desta macrozona relacionadas ao
adensamento sdo o direcionamento para as areas centrais, com melhor qualidade de urbanizacdo e
justamente para corredores principais de transporte coletivo. Os trilhos da STU Recife estdo
localizados nesta macrozona, passando pelas seguintes zonas, conforme a Figura 4-5:

e Zona de Urbanizacdo em Consolidagdo (ZUEC) 2: presente na area de influéncia direta das
duas estacdes com darea nos limites do municipio. A ZUEC considera espacos urbanizados ou
em processo de urbanizacdo que necessitam de qualificacdo urbanistica. A ZUEC 2 possui
restricGes a ocupacdo devido a geomorfologia do territério e distribuicdo desigual de
infraestrutura. Com isso, a diretriz € a melhoria da mobilidade e acessibilidade, melhoria de
condicbes de habitabilidade e regularizagcdo e requalificacdo de parcelamentos informais.
Assim, na regido a diretriz é realizar estas melhorias antes de se pensar em promover o
adensamento construtivo. A ZUEC 2 possui coeficiente de aproveitamento basico
intermediario, de valor 1,2 e coeficiente maximo de 2,0.

e Zona de Urbanizagdo em Consolida¢do (ZUEC) 1: a ZUEC 1 estd presente na porgdo norte da
AID da estagdo Camaragibe. Assim como a ZUEC 2 apresenta problemas que impdem
restricGes a promogado de adensamento, pois possui geomorfologia e distribuicdo desigual da
infraestrutura instalada. As diretrizes sdo direcionadas a melhoria da mobilidade e
acessibilidade, garantia de infraestrutura de saneamento ambiental, melhoria de condi¢Ges
de habitabilidade, controle de ocupacdo de areas de risco e regularizacdo de parcelamentos
informais. Neste caso, o coeficiente de aproveitamento basico é um pouco superior a ZUEC 2,
com valor de 1,6 e coeficiente de aproveitamento maximo 2,5.

e Zona de Urbaniza¢do Consolidada (ZUC) 1: presente na area de influéncia direta da estagdo
Camaragibe. E uma zona que abrange espacos mais centrais consolidados, com presenca de
residéncias, comércios e servicos. A ZUC 1 engloba justamente o centro comercial e
administrativo do municipio. O Plano menciona a capacidade de verticalizagdo, com
potencial de adensamento para uso residencial ou empresarial. O coeficiente de
aproveitamento basico da zona é, em conjunto com a ZUC 2, o mais elevado, de valor 3,0,
podendo chegar até 5,0 (coeficiente maximo).

No Plano de Camaragibe existe se¢do direcionada as operagdes urbanas consorciadas (Titulo V, secdo
VIl). As operagbes urbanas, instrumentos urbanisticos para inducdo de melhorias urbanisticas, sdo
permitidas nas zonas onde estdo presentes as AIDs das estacdes. No Plano ha a diretriz de que a
Prefeitura Municipal poderad instituir e regulamentar mediante lei municipal especifica, as operagdes
urbanas, delimitando areas para aplicagdo nas zonas ZUC-1, ZUC-2, ZRU, ZUEC-1, ZUEC-2 e ZUEC-3.

Consoércio: pag.78

9PO custra



'.1 BNDES @ CBTU - Estudo de Outorga de Concess3o do Transporte Ferroviario -

Existem ainda outros instrumentos urbanisticos no Plano, que abrangem as zonas presentes nas
areas de influéncia das estag¢bes. Os instrumentos visam o cumprimento da fun¢do social da
propriedade e ao adensamento, como por exemplo o parcelamento, edificacdo ou utilizacdo
compulsérios, IPTU progressivo no tempo, a outorga onerosa do direito de construir, consdrcio
imobiliario e direito de preempcao.

Figura 4-5 Insergdo dos trilhos e AID nas zonas do Plano Diretor de Camaragibe
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Fonte: Adaptado de Plano Diretor do Municipio de Camaragibe, 2007.
Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.

4.2.4 Cabo de Santo Agostinho

O municipio de Cabo de Santo Agostinho é atendido apenas pela linha Sul do VLT Diesel e, no seu
Plano Diretor Participativo de Desenvolvimento Urbano e Ambiental (Lei n.2 3.343/2017), o
adensamento urbano é incentivado nas proximidades do sistema estrutural de transportes, como é
possivel verificar em seus objetivos:
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“Il — Adensamento construtivo associado ao sistema estrutural de transportes, entendido como a
ampliagdo da oferta habitacional proxima aos eixos do sistema de transporte coletivo” (Titulo I,
Capitulo |, art. 14).

E no Titulo lll, referente ao sistema viario e de transportes:

“VI — Considerar o sistema de transporte de passageiros como balizador do adensamento urbano e
indutor da ocupagdo de terrenos e imdveis vazios ou subutilizados, nucleos industriais, de servigos e
conjuntos habitacionais, prioritariamente em dreas proximas aos eixos ferrovidrios;” (Titulo I,
Capitulo Il, Segdo I, art. 25).

No Plano Diretor, o territdrio é dividido em 15 macroareas e zonas especiais. Entretanto, nao foi
possivel localizar o anexo onde se encontra o georreferenciamento destas regides e identificar em
guais zonas os trilhos do trem estdo. A respeito da Zona Especial de Corredor de Multiplos Usos
(ZECMU) menciona-se que um dos trechos correspondentes é o trecho da avenida Professor
Diomedes Ferreira de Melo préxima a malha ferroviaria do VLT®®, Portanto, esta é uma das zonas
presentes nas AID das estagdes.

Referente a ZECMU, o principal objetivo é a promocdo do adensamento habitacional e diversificacdo
de usos junto a sistemas de mobilidade e transporte publico. O Plano ainda cita instrumentos que
devem ser aplicados para atingir este objetivo: o Plano de Mobilidade Urbana; Plano Local de
Habitacdo de Interesse Social; Lei de Parcelamento, Uso e Ocupacdo do Solo; Estudo de Impacto
Ambiental; Estudo de Impacto de Vizinhanca; Parcelamento, Edificacdo e Utilizagdo Compulsérias;
IPTU Progressivo no Tempo; Consércio Imobilidrio; Direito de Preempcdo; Arrecadagdo de Bens
Abandonados; Outorga Onerosa do Direito de Construir; Transferéncia do Direito de Construir e
Projeto Urbano Integrado.

Na Lei n.2 2179/2004, que dispde sobre o uso e ocupacdo do solo urbano em Cabo de Santo
Agostinho, foi possivel identificar areas (zonas) com parametros urbanisticos, que devem promover
ou ndo, o adensamento. As zonas sdo as seguintes, conforme a Figura 4.6:

e Zona Urbana de Centro: localizada na AID da estacdo Cabo. Caracterizada por padrdo de
ocupacdo ja consolidado com usos urbanos multiplos. A taxa de ocupacdo é a mais elevada
(70%), com gabarito maximo também no limite superior dentre as zonas (10 metros, 3
pavimentos).

e Zona Urbana Residencial | e Il: localizadas na AID de todas as esta¢des. A Zona Residencial |
considera espagos mais consolidados que permitem ocupagdo mais densa que as demais, ja a
Zona Residencial Il refere-se as areas ndo litoraneas que consideram areas de ocupagdo
consolidada e outras que estdo em processo de consolidagdo. Para a Residencial |, a taxa de
ocupagao maxima é de 60%, com gabarito maximo de 8 metros (2 pavimentos), e para a
Residencial I, a taxa de ocupagdo maxima é de 50%, com gabarito maximo de 10 metros (2
pavimentos).

e Zona Urbana Industrial e de Servigos: presente na AID de Pontezinha, Santo Inacio e Cabo.
Compreende espagos destinados a uso industrial e de servigos. Taxa de ocupa¢do maxima de
50%.

38 N . , . s .~ . ~ . .~ . .

N3do foi possivel identificar com precisdo a localizagdo da avenida e a descri¢do do trecho induz a diferentes
interpretacdes: se o trecho de adensamento é na avenida citada até o encontro com a malha ferroviaria ou se
em outra via entre a avenida citada e os trilhos.
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e Zona Urbana de Interesse Historico: também presente na AID de Pontezinha, Santo Indcio e
Cabo. Constitui-se de locais com valores histdricos, artisticos e simbdlicos significativos e
devem ser preservados.

e Zona Urbana de Expansdo Residencial: presente na AID de Santo Indcio e Ponte dos
Carvalhos. Compreende espagos com loteamentos existentes que devem ser consolidados e
com potencial e com espacos vazios com possibilidade de ocupacdo posterior. Taxa de
ocupagdo maxima de 50% e gabarito maximo de 8 metros (2 pavimentos).

Verifica-se ainda a presenca de zonas especiais com parametros especificos nas AID de
Pontezinha, Cabo e Santo Inacio. As zonas sdo respectivamente: Zona Especial de Consolidacao
Estratégica (taxa de ocupacdo maxima de 40%), Zona Especial de Dinamiza¢do Urbanistica (taxa
de ocupacdo maxima de 50% e coeficiente de utilizacdo de 3,0) e Zona Especial de Ocupacdo
Prioritaria.
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Figura 4-6 Insergdo dos trilhos e AID no Zoneamento de Cabo de Santo Agostinho
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Elaboragdo: Consdrcio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023.
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5 AGOES LEGISLATIVAS E REGULATORIAS

No presente Capitulo serdo abordados os parametros juridicos para modelagem e posterior
delegacdo da Concessdo, com a exposicdao de: (i) normas de regéncia da Concessdao, de ambito
federal, estadual e municipal; (ii) estruturas institucionais estadual e metropolitana com
competéncias pertinentes aos Servicos e a Concessao; (iii) parametros de integracao fisico-tarifaria
aplicaveis aos Servigos de Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrio; e (iv) medidas propositivas
para a Concessao.

Ressalta-se que, ao longo deste Capitulo, sdo realizadas referéncias as Se¢ées 2.1 a 2.7 do Relatdrio
de Estudos de Pré-Viabilidade Técnica, EconGmica e Financeira e Analise Juridica dos Sistemas de
Transporte da Regido Metropolitana de Recife (“Relatério _de Pré-Viabilidade”), originalmente
elaborado pelo Consdrcio e entregue ao BNDES em novembro de 2020. Tais se¢des contemplam a
analise aprofundada de temas que sdo abordados no presente Relatério. Todavia, ressalta-se que o
Relatério de Pré-Viabilidade ndo foi objeto do Aditivo n.2 02 ao Contrato, que possibilitou a
retomada do Projeto e a atualizacdo dos estudos. Por esta razao, todas as mengdes ao Relatério de
Pré-Viabilidade sdo realizadas em relacdo aos pontos que, apesar do tempo decorrido desde a sua
apresentacdo, permaneceram pertinentes para a elaboracdo do presente Relatério, com o objetivo
de contextualizar determinados aspectos dos parametros juridicos da modelagem da Concessdo e
devem ser interpretados em complemento a atualizacdo deste Relatdrio.

Nesse sentido, este Capitulo (A¢bes Legislativas e Regulatdrias) do Relatdrio, cuja primeira entrega
ao BNDES data do ano de 2021, foi refeito para contemplar as mudancas ocorridas nos marcos
regulatdrio, institucional e contratual aplicdveis aos Servicos de Transporte Publico Coletivo
oferecidos na Regido Metropolitana de Recife (“RMR”) e no Estado de Pernambuco que se
relacionem, direta ou indiretamente, com os Servigos de Transporte Metroferrovidrio prestados pela
STU-REC, bem como novas informac0Oes e premissas estabelecidas pelos entes governamentais com
ingeréncia sobre tais servicos — especialmente, o Governo do Estado de Pernambuco e a Secretaria
Especial do Programa de Parcerias de Investimentos (“SEPPI”).

Entre tais mudancas, informacdes e orientacBes, que justificaram o refazimento deste Capitulo,
destacamos as seguintes:

(i) a diretriz para que os Servigos de Transporte Coletivo Metroferroviario sejam delegados
diretamente pelo Estado de Pernambuco, estabelecida pela SEPPI para o Projeto, sem
prejuizo da apresentacao de opgdes alternativas de configuragdes institucionais para a
delega¢do dos Servigos, que poderdo ser analisadas e submetidas a deliberagdo dos
entes publicos com ingeréncia sobre os Servicos;

(i) a publicacdo do Acérddo n.2 1008/2023, julgado em 20 de junho de 2023 pela Primeira
Camara do Tribunal de Contas do Estado de Pernambuco (“TCE-PE”), que determinou
adequacgdes na estrutura de governanga financeira dos Servigos de Transporte Coletivo
Metropolitano por Onibus, oferecidos no ambito da RMR; e

(iii) a promulgacdo da Lei Estadual n.2 17.878, de 5 de julho de 2022, que alterou aspectos
relevantes do arcabouco normativo e regulatério aplicavel ao STPP/RMR, incluindo, mas
nao apenas, a previsao expressa da possibilidade de delegacao dos servicos integrantes
do STPP/RMR na modalidade de concessdo patrocinada; a possibilidade de delegacdo a
iniciativa privada dos servicos de arrecadacdo dos recursos financeiros do sistema; e a
regulamentacdo do pagamento de remuneragdo aos operadores com subsidios publicos.

Para tanto, serdo retomados os principais aspectos regulatérios dos Servicos de Transporte Publico
Coletivo Metroferroviario oferecidos na RMR, sob a perspectiva especifica do Sistema de Transporte
Publico Coletivo do Estado de Pernambuco, dada sua relevancia a sugestdo de critérios de regulacdo
no ambito do Projeto.
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5.1 NORMAS DE REGENCIA
5.1.1 Normas Gerais

Consoante posto no Item 2.3.1 do Relatério de Pré-Viabilidade (Normas Gerais dos Servigos de
Transporte), os diplomas normativos que regulam, de maneira geral, a prestacdo dos Servicos de
Transporte Publico Coletivo Metroferroviario, sdo (i) a Constituicdo Federal, (ii) a Politica Nacional de
Mobilidade Urbana; e (iii) a Constituicdo do Estado do Pernambuco.

Nesse sentido, a Constituicdo Federal estabelece as normas basilares quanto as competéncias dos
entes federativos para a regulacdo e a prestacdo dos servicos de transporte publico, abarcando, por
conseguinte, aquelas relacionadas aos Servigos de Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrio, sob
anadlise neste Capitulo.

Conforme os artigos 21, inciso XlI, e), e 30, inciso V, da Constituicdo Federal,* respectivamente, cabe
a Unido explorar os servicos de transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros e,
aos Municipios, explorar os servicos publicos de interesse local, incluidos aqueles de transporte
coletivo.

Ja aos Estados, a Constituicdo determina que lhes compete explorar os servigos que ndao tenham sido
atribuidos de modo expresso a Unido, nem aos Municipios, em conformidade com seu artigo 25, §
12, no que é chamado de competéncia residual ou remanescente dos Estados federados.*

Desse modo, com exclusdo dos servicos de transporte atribuidos pela Constituicdo Federal a Unido e
aos Municipios, conforme o caso, remanesce aos Estados federados, em atendimento a sua
competéncia residual, a responsabilidade sobre os servicos de transporte publico intermunicipais
(que superam os limites de um Unico Municipio) prestados dentro dos limites do respectivo Estado
(que escapam a competéncia da Unido sobre o transporte interestadual ou internacional).

Amoldam-se a situacdo em tela, os Servicos de Transporte Publico Coletivo Metroferroviario
prestados pela CBTU na Regido Metropolitana de Recife,*! porque esses servigos conectam e
atendem a uma pluralidade de Municipios — Recife, Jaboatdo dos Guararapes, Camaragibe e Cabo de
Santo Agostinho —, estando todos localizados dentro dos limites do Estado de Pernambuco.

A Constituicdo Federal prevé ainda, em seu artigo 25, § 32, que servigos publicos podem configurar
fungdo publica de interesse comum de diferentes entes federativos coexistentes em uma mesma

* Art. 21. Compete a Unido:

Xl - explorar, diretamente ou mediante autoriza¢do, concessdo ou permiss@o:

(...) e) os servigos de transporte rodovidrio interestadual e internacional de passageiros;
Art. 30. Compete aos Municipios:

V - organizar e prestar, diretamente ou sob regime de concesséio ou permiss@o, os servigos publicos de interesse
local, incluido o de transporte coletivo, que tem cardter essencial;

“©Art. 25. Os Estados organizam-se e regem-se pelas ConstituicGes e leis que adotarem, observados os
principios desta Constituicdo.

§ 19 Sdo reservadas aos Estados as competéncias que ndo lhes sejam vedadas por esta Constituigdo. {(...)

A despeito desta previsdo constitucional, como se vera adiante, tais servigos encontram-se efetivamente
submetidos a arranjo institucional sui generis que, a rigor, estd em descompasso com a reparticio de
competéncias estabelecida pela Constituicdo Federal. Trata-se de situagcdo que se pretende corrigir no ambito
do Projeto.
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area urbana.” Isso podera ocorrer quando um Estado institui regido metropolitana na area em
questdo, para que, através de Estrutura de Governanca Interfederativa dessa regido, sejam exercidas
conjuntamente, mediante participacdo de ambos Estado e Municipios integrantes, as competéncias
de planejamento, coordenacao e execucdo dos servicos publicos qualificados como fung¢des publicas
de interesse comum.

Trata-se de situacdo existente na RMR no que se refere a organizacao, gestdo e prestacdo dos
Servicos de Transporte Publico Coletivo Metropolitano por Onibus. Conforme se verd em maiores
detalhes nas Secdes 5.1.2 (Normas Locais) e 5.2.3 (Estrutura Institucional do STPP/RMR) seguintes,
tais servicos foram atribuidos a gestdo associada metropolitana por for¢ca das Leis Estaduais n.2
13.235, de 24 de maio de 2007, e n.2 14.474, de 16 de novembro de 2011. Nos termos destes
normativos foram atribuidas ao Consércio de Transportes da Regido Metropolitana de Recife,
empresa publica multifederativa constituida pelo Estado de Pernambuco e pelos Municipios de
Recife e Olinda, a organizacdo, gestao e fiscalizacdo dos Servicos de Transporte Publico Coletivo
Metropolitano por Onibus.*

Em todo caso, seja a competéncia sobre um dado servico de transporte publico detida pela Unido,
pelos Estados, pelos Municipios ou por entidades de cunho metropolitano, a Constituicdo Federal
estabelece que a exploracgdo de tais servicos pode ser feita diretamente pela Administracdo Publica,
por meio dos drgdos e entidades do respectivo ente federativo, ou indiretamente, caso em que se
dard através de concess3o ou permiss3o, conforme o artigo 175 da Constituicdo Federal.*

2 Art. 25. Os Estados organizam-se e regem-se pelas Constituicbes e leis que adotarem, observados os
principios desta Constituigdo.

(...) § 32 Os Estados poderdo, mediante lei complementar, instituir regiées metropolitanas, aglomeragcées
urbanas e microrregides, constituidas por agrupamentos de municipios limitrofes, para integrar a organizagdo,
o planejamento e a execugdo de fun¢des publicas de interesse comum.

* Nesse sentido o disposto pelos artigos 12 e 29 da Lei Estadual n.2 14.474/2011:

Art. 12 Esta Lei organiza e disciplina os servigos do Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido
Metropolitana do Recife - STPP/RMR.

§ 12 O STPP/RMR pode ser prestado pelo modal rodovidrio, metro-ferrovidrio e aquavidrio.
§ 29 A presente Lei aplica-se ao modal rodovidrio e, no que couber, as demais espécies de modais.

Art. 22 Compete ao Consodrcio de Transportes da Regido Metropolitana do Recife Ltda. - CTM, empresa publica
multifederativa, a gestdo associada do STPP/RMR, conforme disposto na Lei n.2 13.235, de 24 de maio de 2007,
da Lei Municipal do Recife n.2 17.360, de 10 de outubro de 2007, e da Lei Municipal de Olinda n.? 5.553, de 4 de
julho de 2007.

* Art. 175. Incumbe ao Poder Publico, na forma da lei, diretamente ou sob regime de concessdo ou permissdo,
sempre através de licitagdo, a prestagdo de servigcos publicos.

Pardgrafo unico. A lei dispord sobre:

| - 0 regime das empresas concessiondrias e permissiondrias de servigos publicos, o cardter especial de seu
contrato e de sua prorrogacéo, bem como as condigcdes de caducidade, fiscalizagdo e rescisdo da concessdo ou
permissdo;

I - os direitos dos usudrios;

Ill - politica tarifdria;
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Isto posto, destaque-se que a Politica Nacional de Mobilidade Urbana é especialmente relevante ao
planejamento e a prestacado, direta ou mediante concessdo ou permissao, dos Servicos de Transporte
Publico Coletivo Metroferrovidrio, na medida em que estabelece os principios, diretrizes e objetivos
gerais a serem observados na execuco das atividades pertinentes ao transporte urbano.*

Nessa toada, a PNMU reforca a divisdo de competéncias pertinentes aos servicos de transporte
publico estabelecida pela Constituicdo Federal, repisando a atribuicdo dos Estados para “prestar,
diretamente ou por delega¢do ou gestdo associada, os servicos de transporte publico coletivo
intermunicipais de cardter urbano”, nos termos de seu artigo 17, inciso I.

Com relacdo a este ponto, destacamos que a op¢do pela prestacdo dos Servicos diretamente pelo
Estado de Pernambuco — em detrimento da delegacdo a outro ente federativo ou oérgao
metropolitano — decorre de premissa proposta para o projeto pela SEPPI, e estd amparada, como
visto, na reparticdo de competéncias entre os entes federativos prevista pela Constituicdo Federal e
pela Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Além de dispor sobre a reparticdo de competéncias sobre o transporte coletivo, a PNMU traz em
seus artigos 92 e 10 regras relativas ao regime econdmico-financeiro das concessdes e permissdes de
servicos de transporte publico coletivo, inclusive com relagdo a possibilidade de instituicdo de
subsidios tarifdrios, bem como reforca a obrigatoriedade de licitacdo, estabelecida em sede
constitucional, elencando as diretrizes para sua condugao.

E assim que o artigo 92 da PNMU permite, na estruturacdo econémico-financeira de projetos de
mobilidade urbana, a diferenciacdo entre a tarifa publica de passageiros e a tarifa de remuneracéo
do prestador de servico, sendo a primeira o prego publico cobrado dos usudrios e fixado pelo
respectivo ente concedente; e a segunda a tarifa resultante do processo licitatério e destinada a
cobrir os custos e compensar investimentos vinculados ao servigo prestado e a remuneragdo do
prestador. *

Essa diferenciacdo permite dois cendrios para a forma de custeio dos servigos: o déficit ou subsidio
tarifdrio e o superdvit tarifdrio. No primeiro caso, os recursos arrecadados a titulo de tarifa publica
precisam ser complementados por recursos oriundos de outras fontes de custeio (tais quais receitas
extratarifarias e alternativas, subsidios orgamentdrios, dentre outros) para atingimento da tarifa de
remuneragdo. No segundo caso — o superdvit tarifdrio —, os recursos arrecadados a titulo de tarifa

IV - a obriga¢do de manter servigo adequado.

** Para os fins da PNMU, entende-se por “transporte urbano” o “conjunto dos modos e servigos de transporte
publico e privado utilizados para o deslocamento de pessoas e cargas nas cidades integrantes da Politica
Nacional de Mobilidade Urbana”, conforme seu artigo 49, inciso I.

*® Nesse sentido o disposto pelo artigo 92 da PNMU:

Art. 92 O regime econémico e financeiro da concessGo e o da permissGo do servico de transporte publico
coletivo serdo estabelecidos no respectivo edital de licitagdo, sendo a tarifa de remunera¢do da prestagdo de
servigo de transporte publico coletivo resultante do processo licitatdrio da outorga do poder publico.

§ 19 A tarifa de remuneragdo da prestacdo do servico de transporte publico coletivo deverd ser constituida pelo
prego publico cobrado do usudrio pelos servigos somado a receita oriunda de outras fontes de custeio, de forma
a cobrir os reais custos do servigo prestado ao usudrio por operador publico ou privado, além da remuneragdo
do prestador.

§ 22 O prego publico cobrado do usudrio pelo uso do transporte publico coletivo denomina-se tarifa publica,
sendo instituida por ato especifico do poder publico outorgante. {(...)

Consoércio: pag.86

9PO custra



- Estudo de Outorga de Concessdo do Transporte Ferrovidrio -

publica sdo superiores aos recursos devidos ao prestador por sua tarifa de remuneragdo, caso em
que o excedente arrecadado (o superdvit) devera ser revertido ao préprio sistema de mobilidade,
podendo resultar em novos investimentos.*’

Por fim, nota-se que a Constituicdo do Estado do Pernambuco se limita a reafirmar a competéncia
municipal para organizar e prestar, diretamente ou mediante concessao, os Servigos Municipais de
Transporte Publico Coletivo, nos termos de seu artigo 78, inciso V. Ainda, a Constituicdao Estadual
determina em seu artigo 144, § 29, alinea “e”, que deverd ser garantida ampla acessibilidade as
informagdes que versem sobre desenvolvimento urbano e regional, incluidas aquelas relacionadas
aos servicos de transporte, nos termos do artigo 144, § 29, alinea “e”.

A despeito do quanto disposto pelas normas fundamentais analisadas acima — com destaque para a
Constituicdo Federal —, os Servigos de Transporte Coletivo Metroferroviario ofertados na RMR sao
atualmente prestados pela CBTU, uma empresa publica federal, conforme arranjo sui generis, devido
ao processo histdrico que envolveu a transferéncia da prestacdo de tais servicos a Unido. Em que
pese a existéncia deste arranjo particular, os Servicos de Transporte Publico Coletivo
Metroferrovidrio ofertados na RMR configuram, materialmente, servico de transporte publico de
responsabilidade estadual, razdo pela qual o Projeto envolve a sua submissdo a competéncia do
Estado do Pernambuco, que poderd exercé-la diretamente ou em conjunto com os Municipios da
RMR afetados por esses Servicos, por meio de drgdo metropolitano , nos termos da Constituicdo
Federal e da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Dessa forma, para atendimento integral a organizacdo de competéncias prevista pela Constituicdo e
pela PNMU, a exploracdo dos Servicos de Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrio deveria,
diferentemente do que ocorre no presente momento, ser feita sob a gestdo do Estado de
Pernambuco, a quem caberia, diretamente ou em conjunto com os Municipios da RMR alcan¢ados
pelos Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio, decidir o regime juridico aplicavel a tais
servicos, incluindo, mas ndo apenas, a possibilidade de instituir gestdo associada com demais entes
federativos e a delegac¢do desses servigos a iniciativa privada, nos termos acima expostos.

47 .
In verbis:

Art. 92 (...) § 32 A existéncia de diferenca a menor entre o valor monetdrio da tarifa de remunerag¢éo da
prestacdo do servico de transporte publico de passageiros e a tarifa publica cobrada do usudrio denomina-se
deficit ou subsidio tarifdrio.

§ 49 A existéncia de diferenca a maior entre o valor monetdrio da tarifa de remuneracdo da prestacdo do
servigo de transporte publico de passageiros e a tarifa publica cobrada do usudrio denomina-se superavit
tarifario.

§ 52 Caso o poder publico opte pela adogdo de subsidio tarifdrio, o deficit originado deverd ser coberto por
receitas extratarifdrias, receitas alternativas, subsidios orcamentdrios, subsidios cruzados intrassetoriais e
intersetoriais provenientes de outras categorias de beneficidrios dos servicos de transporte, dentre outras
fontes, instituidos pelo poder publico delegante.

§ 62 Na ocorréncia de superavit tarifdrio proveniente de receita adicional originada em determinados servigos
delegados, a receita deverd ser revertida para o proprio Sistema de Mobilidade Urbana.

Consoércio: pag.87

9PO custra



- Estudo de Outorga de Concessdo do Transporte Ferrovidrio -

5.1.2 Normas Locais

O Sistema de Transporte Publico Coletivo do Estado de Pernambuco é composto atualmente pelo
Sistema de Transporte Coletivo Intermunicipal de Passageiros do Estado de Pernambuco
(“STCIP/PE”) e pelo Sistema de Transporte Publico de Passageiros da RMR (“STPP/RMR").

Como visto na Subsecdo 5.1.1 (Normas Gerais), apesar do quanto disposto na Constituicdo Federal e
demais normas gerais aplicaveis, o Sistema de Transporte Publico Coletivo do Estado de Pernambuco
ndo inclui atualmente os Servicos de Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrio, que sao prestados
por ora em arranjo sui generis pela CBTU.

Isto posto, o STCIP/PE é disciplinado pela Lei Estadual n.2 13.254, de 21 de junho de 2007, e é
constituido, essencialmente, pelos Servicos Intermunicipais de Transporte Publico Coletivo
Rodoviario. Todavia, o STCIP/PE n3o serve propriamente a RMR, havendo apenas uma ligacdo entre
os Municipios atendidos pelo STCIP/PE e a Regido Metropolitana, como visto no Subitem 2.3.2.1.2 do
Relatério de Pré-Viabilidade (Sistema de Transporte Coletivo Intermunicipal de Passageiros do Estado
de Pernambuco — STCIP/PE).

Desse modo, o STCIP/PE é irrelevante para os fins da Concessdo, razdo pela qual ndo serdo
aprofundados e atualizados seus aspectos regulatérios neste Capitulo, os quais ja foram enderecados
no Relatério de Pré-Viabilidade.

O STPP/RMR, por sua vez, é especialmente relevante a Concessdo, na medida em que serve
precisamente a RMR. Referido sistema foi instituido pela Lei Estadual n2 8.043, de 19 de novembro
de 1979, atribuindo-se a competéncia para sua gestdo a Empresa Metropolitana de Transportes
Urbanos, posteriormente substituida pelo Consércio de Transportes da Regido Metropolitana de
Recife (também conhecido por seu nome fantasia, Grande Recife, e doravante referido simplesmente
como “CTM”), nos termos da Lei Estadual n? 13.235/2007. Em periodo mais recente, a organizagdo
do STPP/RMR foi reformulada pela ja mencionada Lei Estadual n.2 14.474/2011, incluindo suas
atualizagOes posteriores, sendo esses os principais diplomas normativos que regulam o sistema
atualmente.

Em adigdo a essas leis, foi aprovado, originalmente mediante o Decreto Estadual n.2 14.846, de 28 de
fevereiro de 1991, o Regulamento do STPP/RMR (“Regulamento do STPP/RMR”). Embora o
Regulamento tenha sido atualizado por decretos posteriores®, nota-se que as suas versdes mais
recentes, com informag8es mais atualizadas sobre a estruturacdo e o funcionamento do STPP/RMR,
foram incluidas apenas como anexos aos ultimos editais de licitagdo publicados para concess3ao dos
Servigos de Transporte Coletivo Metropolitanos por Onibus — a Concorréncia n.2 002/2013 e a
Concorréncia n.2 003/2013, que datam de 26 de junho e de 27 de novembro de 2013,
respectivamente — em detrimento da sua aprovagdo/atualizacdo na forma de ato normativo.*

*8 Tais quais o Decreto Estadual n.2 27.099, de 08 de setembro de 2004, e o Decreto Estadual n.2 25.564, de 15
de julho de 2003.

A atualizacdo do Regulamento do STPP/RMR mediante ato editalicio/contratual apresenta como
consequéncia juridica relevante a inseguranca na sua aplicabilidade para além dos contratos de concessiao
oriundos desses certames. Desse modo, no caso de constatar-se a necessidade ou conveniéncia de sujeicdo dos
Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio a esse Regulamento, serd necessdria a inclusdao do
Regulamento atualizado como um anexo do futuro edital de licitagdo dos servicos em estudo ou,
alternativamente, a atualizacdo do Regulamento por ato normativo.

As menc¢Bes ao Regulamento do STPP/RMR realizadas a seguir neste Relatério considerardo a versdo mais
recente deste ato incluida como Anexo 15 do Edital de Concorréncia n.2 03/2013, dado que o contelido do
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Situacdo similar ocorre com relacdo ao Manual de Operacdo do STPP/RMR, ato aprovado como
anexo aos editais de licitagdo supramencionados, também com informacdes relevantes sobre o
funcionamento do STPP/RMR (“Manual de Operacdes do STPP/RMR”).*°

De acordo com informacdes prestadas pelo Estado de Pernambuco, o Regulamento do STPP/RMR, na
forma aprovada pelo Decreto Estadual n.2 14.846/1991, segue aplicavel as delega¢des outorgadas
anteriormente a 2013. As concessdes do STPP/RMR realizadas a partir de 2013 sdo submetidas ao
Regulamento do STPP/RMR na forma que consta dos anexos aos editais da Concorréncia n.2
002/2013 e da Concorréncia n.2 003/2013.

Neste ponto, saliente-se que embora a Lei Estadual n.2 14.474/2011, ao estabelecer o arcabougo
normativo vigente do STPP/RMR, tenha disciplinado principalmente os Servicos de Transporte
Publico Coletivo Metropolitano por Onibus, prestados no &mbito da Regido Metropolitana de Recife,
ela previu também a possibilidade de inclusdo de outros modos de transporte no STPP/RMR, para
além do modo rodoviario, tais quais o metroferrovidrio e o aquavidrio, conforme seu artigo 19, §§ 1¢
e 29,

Desse modo, a despeito de a operacdo da Rede Metropolitana Metroferroviaria seguir, atualmente,
regime juridico prdprio, conforme as particularidades enderecadas na Subsecdo 5.1.1 (Normas
Gerais), entende-se que os Servicos de Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrio oferecidos na
RMR, se oferecidos segundo arranjo diverso do atual, poderiam ser incluidos no STPP/RMR,
submetendo-se, ao menos em parte, as disposi¢Ges da referida lei.

Apesar do permissivo legal indicado supra, fato é que, atualmente, o STPP/RMR resume-se aos
Servicos de Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus — ao modo rodovidrio, portanto.

De acordo com a Lei Estadual n.2 14.474/2011, cabe ao CTM delegar a prestacdo dos servicos
componentes do STPP/RMR, os quais deverdo ser executados sob o regime de concessdo, mediante
licitacdo prévia na modalidade concorréncia, conforme seu artigo 49.

A partir das alteragdes promovidas pela Lei Estadual n.2 17.878, de 5 de julho de 2022, no referido
diploma normativo, o seu artigo 52 também passou a prever expressamente a possibilidade de
delegacdo dos servicos publicos integrantes do STPP/RMR sob o regime de concessdo patrocinada,
em que, adicionalmente a tarifa cobrada dos usudrios, hd a contrapresta¢do pecunidria do parceiro
publico ao parceiro privado. Considera-se que essa altera¢cdo foi meramente formal, dado que o
conceito de concessdo de servico publico, que ja era empregado na redagdao anterior da lei,
contemplava as diferentes modalidades de concessdo, incluindo a concessdo patrocinada e
administrativa (conhecidas como Parcerias Publico-Privadas), dada a sua prévia inclusdo em
legislagdo federal e estadual proprias.”™

Com base nessa possibilidade, os estudos para a licitagdo das novas concessdes dos Servicos de
Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus integrantes do STPP/RMR, contratados pelo Estado de
Pernambuco junto a Associacdo Nacional do Transporte Publico em 22 de fevereiro de 2021,

Decreto Estadual n.2 14.846/1991 se encontra defasado com relagdo as caracteristicas estruturais e
operacionais vigentes no STPP/RMR.

>0 Seguindo o quanto disposto com relacdo ao Regulamento do STPP/RMR, também as menc¢des ao Manual de
Operagdo do STPP/RMR considerardo a versdo mais recente deste ato incluida na forma do Anexo 16 ao Edital
de Concorréncia n.2 03/2013.

>t Especialmente a Lei Federal n.2 11.079, de 30 de dezembro de 2004, conhecida como a Lei Federal de PPP, e
a Lei Estadual n.2 12.765, de 27 de janeiro de 2005, que dispde sobre o Programa Estadual de Parceria Publico-
Privada.
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estruturaram a delegacdo de tais servicos sob a modalidade de concessdo patrocinada.>® Até o
momento de fechamento deste Relatério, tais estudos estdo sob analise do Tribunal de Contas do
Estado e o respectivo edital ainda n3o havia sido publicado.

Ao CTM compete, ainda, definir os parametros técnico-operacionais de prestacdo dos Servigos de
Transporte Publico integrantes do STPP/RMR, incluindo questdes relacionadas a itinerarios, frota,
frequéncias, periodos de funcionamento e fiscalizacdao, conforme o artigo 49, § 29, da Lei Estadual n.2
14.474/2011.

O diploma normativo em comento traz, em seu artigo 82, as competéncias do Conselho Superior de
Transporte Metropolitano (“CSTM”), érgdo regulador do STPP/RMR, integrante da estrutura
institucional da Agéncia Reguladora dos Servicos Delegados do Estado de Pernambuco (“ARPE”), nos
termos da Lei Estadual n2 13.461, de 9 de junho de 2008. Assim, compete ao CSTM fixar as tarifas a
serem cobradas dos usuarios, com base em propostas do CTM, fundadas na demanda estimada para
o sistema, nos custos de prestacao dos servigos e nas fontes complementares de recursos disponiveis
para o seu custeio.”

O Regulamento do STPP/RMR o divide em 2 (dois) subsistemas: o Sistema Estrutural Integrado
(“SEl”) e o Sistema Complementar (“SIC”).

O SEI possui caracteristicas tronco-alimentadoras e conta com integracdo fisico-tarifaria entre seus
modos de transporte, nos termos do § 22 do artigo 33 do Regulamento do STPP/RMR.>® Nessa toada,
suas linhas, incluidas aquelas de BRT*®, se dividem em (i) troncais, qualificadas como radiais,
perimetrais ou interterminais, de acordo com suas especificidades; (ii) alimentadoras, que servem a
ligacdo de bairros e comunidades aos terminais de integracdo; e (iii) circulares, que ligam estes

> Conforme Extrato do Contrato n.2 001.2021, publicado no Diario Oficial do Estado de Pernambuco de 10 de
marg¢o de 2021. Os produtos decorrentes destes estudos, incluindo as minutas de edital de licitagdo e contrato
de concessao, foram submetidos a Consulta Publica de 10 de maio a 24 de junho de 2022, e se encontram
disponiveis no seguinte link: <https://www.parcerias.pe.gov.br/estudos_pmi.html#fonibus> (Acesso em
30/10/2023).

>3 Conforme Extrato do Sexto Aditivo ao Contrato n.2 001.2021, publicado no Diario Oficial do Estado de
Pernambuco de 23 de maio de 2023, que prorrogou o prazo de vigéncia do ajuste até a data de 21 de
dezembro de 2023.

> Art. 82 Compete ao CSTM fixar as tarifas a serem cobradas, a partir de proposta do CTM fundada nos custos e
no numero estimado de usudrios pagantes do STPP/RMR, e considerando as dotagcées orcamentdrias dos entes
consorciados em favor do CTM, eventuais subsidios tarifdrios e a capacidade de pagamento de
contraprestacées publicas. (Redagdo alterada pelo art. 12 da Lein.2 17.878, de 5 de julho de 2022.)

> Art. 33. (..) § 22 O SEl é o sistema de transporte estruturado para a RMR, com caracteristica tronco-
alimentadora, com condicbes fisicas, operacionais e tarifdrias especificas, onde as linhas troncais sdo
alimentadas por linhas que captam a demanda para os Terminais de Integrag¢do, o que permite aos usudrios do
STPP/RMR a possibilidade de circular através de sua rede, por meio de integracées, com diversas alternativas
de deslocamentos propiciando uma maior mobilidade e acessibilidade com pagamento de uma passagem por
sentido de deslocamento.

> Atualmente, o BRT é operado na RMR sob a denominagdo “Via Livre”, em 2 (dois) corredores, como
demonstrado no Relatério de Pré-Viabilidade.
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terminais a bairros préximos, em trajetdrias circulares, nos termos dos itens 14 a 18 do Manual de
Operacdes do STPP/RMR.*’

O SEl é subsistema do STPP/RMR que conta com integrac¢do fisica e tarifaria com os Servicos de
Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrio por meio dos Terminais de Integragao do SEI.

O SIC, por sua vez, é o subsistema que atende aos usuarios em localidades ndo-contempladas pelo
SEl, promovendo a ligacdo a esse, conforme definido pelo § 62 do artigo 33. Os servicos prestados no
plano do SIC se dividem em 4 (quatro) modalidades operacionais, quais sejam: (i) a modalidade
convencional, oferecida em complemento aos servigos prestados no ambito do SEI; (ii) a modalidade
de operacao em evento, estabelecida pelo CTM para situacdes especificas e demandas diferenciadas;
(iii) a modalidade complementar, prestada por meio de micro-6nibus, ou de outros veiculos de
pequeno porte, em complemento aos servigos convencionais, conforme o item “i”; e (iv) a
modalidade local, constituida pelas linhas intramunicipais dos Municipios da RMR, de carater

restrito.>®

A politica tarifaria do STPP/RMR é disciplinada por previsdes normativas esparsas, ndo contando com
um diploma especifico que a regule. No que diz respeito a alocacdo de competéncias, os incisos VIl e
IX da Cldusula 8.1 do Protocolo de IntencGes a partir do qual foi instituida a gestdo associada do
STPP/RMR, ratificado pela Lei Estadual n.2 14.474/2011 (“Protocolo de Intencdes”), imputaram ao
CTM a responsabilidade para formulacdo de propostas de valores tarifarios e determinagdo das
diretrizes aplicaveis a referida politica.>

> Assim dispbe o ltem 14 do Manual de Operacdo do STPP/RMR (conforme o Anexo 16 do Edital de
Concorréncia n.2 003/2013):

14 — O SEl serd constituido por linhas troncais, alimentadoras e circulares. As linhas troncais radiais fardo a
ligagdo dos Terminais de Integragdo com destino ao Centro do Recife e deverdo operar nos Corredores
Estruturais Radiais. As linhas troncais perimetrais que realizam os movimentos transversais sem passar pelo
Centro do Recife deverdo operar em Corredores Estruturais Perimetrais com equipamentos de média e grande
capacidade, em vias exclusivas. As linhas alimentadoras e circulares fardo a ligagéo dos diversos bairros e dreas
ndo lindeiras dos Corredores Estruturais aos Terminais de Integragcdo e deverdo ser operadas por veiculos de
média ou pequena capacidade, como 6nibus do tipo leve, médio, pesado ou VPP.

58 . A . . . .. . A .

Art. 33. (...) § 62 O Sistema Complementar: operado por 6nibus convencionais, especiais, microénibus ou
veiculos de pequeno porte se caracteriza por atender aos deslocamentos requeridos pelos usudrios ndo
contemplados pelo SEI, e estd distribuido nos sequintes servigos:

| — servigo convencional: servigo de transporte regular que complementa os servigos oferecidos pelo SEIl e que
fazem parte do sistema metropolitano;

Il — operagdo evento: servico de transporte estabelecido pelo CTM para situag¢des especificas como eventos ou
dias de demanda diferenciada;

1ll — servico complementar: servico de transporte reqular operado por microdnibus ou VPP que complementa os
servigos convencionais e também fazem parte do sistema de transporte metropolitano e tem como objetivo
atender as dreas com dificuldades de acesso ou com demandas que ndo justifiquem a criacdo de linhas do
servigco convencional; e

IV — servigo local: aquele de cardter restrito espacialmente operado por énibus, micro6nibus ou VPP e que ndo
faz parte do sistema metropolitano, sendo constituido pelas linhas intramunicipais, dos municipios da RMR néo
consorciados com o CTM.

Nota-se que os servicos locais integram o SIC somente no que se refere a estrutura desse sistema, ndo estando,
contudo, submetidos a competéncia do CTM, mas dos préprios entes municipais, conforme indicado no
Relatério de Pré-Viabilidade.

> CLAUSULA OITAVA — DAS ATRIBUICOES DO CTM:
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Nessa linha, o Regulamento do STPP/RMR estabeleceu que os valores de tarifa publica cobrados dos
usudrios serdo propostos pelo CTM, incluindo tanto as hipdteses de sua primeira fixagdo como as de
reajuste e revisao dos valores tarifarios.

As propostas de fixacdo, reajuste e revisao de valores tarifarios serdo submetidas pelo CTM ao CSTM,
o6rgdo competente para defini-las. Ao CSTM também compete a edicdo de normas gerais
relacionadas a receitas acessOrias a prestacdo dos servicos integrantes do STPP/RMR, cuja
arrecadacdo impacte na modicidade das tarifas.® Por fim, compete & ARPE homologar as tarifas
propostas pelo CTM e definidas pelo CSTM.®*

Ademais, cumpre destacar que sdo duas as diretrizes da politica tarifaria do STPP/RMR, conforme o
artigo 92 da Lei Estadual n.2 14.474/2011: (i) a determinacdo de valores tarifarios que possibilitem a
implementagdo de subsidios cruzados entre as diversas linhas do sistema e (ii) a coexisténcia de
tarifas multiplas, se necessdrias para atendimento do item “i”. A fixacdo dos valores tarifarios
também deve observar a prevaléncia da atratividade das linhas integrantes do SEl, em detrimento
daquelas afetas ao SIC, conforme artigo 67 do Regulamento STPP/RMR.%* Ademais, o capitulo XI do
Manual de Operacdes do STPP/RMR disciplina a metodologia a ser seguida para determinacdo dos

valores das tarifas a serem praticadas.

Em linha com o quanto disposto na Politica Nacional de Mobilidade Urbana, a Lei Estadual n.2
17.878/2022 introduziu ainda uma novidade relevante na politica tarifaria do STPP/RMR ao
estabelecer permissivo expresso para a cobertura de déficits tarifdrios (cenario em que a
arrecadacdo tarifaria é inferior aos custos associados a efetiva prestacdo dos servicos pelos
operadores) mediante pagamento de subsidio, o que poderd ser feito por tempo determinado.®®

8.1. Compete ao CTM:

(...) VIl — propor ao CSTM diretrizes para a formulag¢Go da politica tarifdria, apresentando os estudos e
fundamentos pertinentes e uteis a deliberagGo sobre a matéria;

% Nos termos do artigo 60 e do artigo 62, paragrafo Unico, do Regulamento do STPP/RMR (conforme Anexo 15
do Edital de Concorréncia n.2 003/2013):

Art. 60. As tarifas cobradas aos usudrios para a utilizagdo dos servicos do STPP/RMR sdo definidas pelo
Conselho Superior de Transporte Metropolitano — CSTM e homologadas pela ARPE, com base em proposta
elaborada pelo CTM, em fun¢éo dos custos do STPP/RMR e do numero de passageiros pagantes, conforme o
disposto neste Regulamento, no Manual de Operagéo do STPP/RMR e em normas complementares especificas
sobre o assunto.

(...) Art. 62. (...) Pardgrafo unico. Nos casos em que houver uma decisdo do CSTM de ser estabelecida para os
usudrios uma tarifa insuficiente para cobrir os custos especificados neste Artigo, o CSTM deve estabelecer quem
subsidiard a diferenca entre a receita do STPP/RMR e os custos.

®! Conforme disposto pelo artigo 60, acima transcrito.
2 Art. 67. A fixagdo da estrutura tarifdria do STPP/RMR deverd obedecer as sequintes diretrizes:

(...) IV — os deslocamentos realizados a partir de linhas do Sistema Estrutural Integrado devem ter tarifas mais
atrativas do que as definidas para o Sistema Complementar, de forma a motivar os usudrios a utilizarem o SEI;

% Assim dispde o artigo 17-A da Lei Estadual n.2 14.474/2011, conforme introduzido pela Lei Estadual n.2
17.878/2022:

Art. 17-A. O Consércio de Transporte Metropolitano - CTM poderd estabelecer, por tempo determinado, modelo
de remuneragdo por oferta de servigos, caracterizado pelo pagamento de subsidio ou antecipag¢do de créditos
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Analisadas acima as principais caracteristicas da politica tarifaria do STPP/RMR, veremos a seguir as
principais diretrizes normativas aplicaveis ao sistema de gestdo financeira do sistema.

Apesar de ndo haver cdmara de compensacdo afeta ao STPP/RMR — isto é, de inexistir sistema
proprio para o qual sejam direcionados e a partir do qual sejam distribuidos os valores arrecadados
pelo CTM com a prestacdo dos Servicos Metropolitanos de Transporte Publico Coletivo por Onibus,
para conciliacdo dos créditos de viagem arrecadados —, o artigo 10 da Lei Estadual n.2 13.235/2007,
conforme a redacdo conferida pela Lei Estadual n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013, prevé a
criacdo de duas contas bancdrias do tipo conta-garantia, a serem titularizadas pelo CTM. A Conta
Garantia de Tarifas serviria ao depdsito das receitas tarifarias do STPP/RMR e a Conta Garantia de
Subsidios Tarifdrios serviria ao depdsito dos subsidios tarifarios legalmente instituidos para a
cobertura de eventuais déficits de operagdo do sistema.®

A partir destas contas-garantia, os recursos arrecadados pelo CTM sao distribuidos aos delegatarios
do STPP/RMR, bem como a CBTU, em funcdo da existéncia de integracdo fisico-tarifaria entre os
Servicos de Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus e os Servicos de Transporte Coletivo
Metroferrovidrio atualmente prestados pela CBTU. No caso da primeira conta, os saques devem ser
realizados em favor dos delegatarios e da CBTU, prioritariamente; e, no caso da segunda, apenas em
favor dos delegatarios do STPP/RMR.® Ademais, 0 § 32 do artigo 10 da Lei Estadual n.2 13.235/2007
instituiu um Comité de Acompanhamento e Fiscalizacdo das contas-garantia, para garantia de
transparéncia e lisura nos processos de depdsito e saque. Contudo, dada a auséncia de atos

necessdrios a cobertura da diferenca entre a receita auferida pelas tarifas cobradas dos usudrios, e os custos
associados a efetiva prestacdo dos servigos necessdrios ao cumprimento da programagdo fixada pelo CTM.

 Art. 10. Seréo criadas contas bancdrias do tipo conta garantia, titularizadas pelo CTM, nas quais serdo
depositadas as receitas tarifdrias do STPP/RMR e os eventuais subsidios tarifdrios instituidos nos termos do art.
26 da Lei Complementar Federal n.2 101, de 2000, para a cobertura de eventuais déficits de operagdo. (Redagdo
alterada pelo art. 12 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)

§ 12 Serdo criadas as seguintes contas bancdrias tipo conta garantia: (Acrescido pelo art. 12 da Lei n.? 15.189,
de 12 de dezembro de 2013.)

| — Conta Garantia de Tarifas, em que se depositem as receitas tarifdrias do STPP/RMR e da qual sé se realizem
saques prioritariamente em favor dos operadores do STPP/RMR participes em instrumentos de concessdo ou
permisséo de operagdo do STPP/RMR e a CBTU, conforme critérios de cdlculo estabelecidos nos instrumentos de
concessdo ou permisséo de operacdo do STPP/RMR, e secundariamente saques realizados em favor do CTM,
desde que ndo existam subsidios tarifdrios instituidos nos termos do art. 26 da Lei Complementar Federal n.2
101, de 2000, por quaisquer dos entes consorciados e desde que esta Conta Garantia de Tarifas apresente saldo
positivo superior ao valor do subsidio tarifdrio previsto ou efetivamente destinado para o exercicio de 2014,
reajustado anualmente pelo IPCA. (Acrescido pelo art. 12 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)

Il — Conta Garantia de Subsidios Tarifdrios, em que se depositem os subsidios tarifdrios instituidos por quaisquer
dos entes consorciados nos termos do art. 26 da Lei Complementar Federal n.2 101, de 2000, da qual sé se
realizem saques em favor dos concessiondrios do STTP/RMR, conforme critérios de cdlculo estabelecidos nos
instrumentos de concessdo de operacio do STTP/RMR. (Acrescido pelo art. 12 da Lei n.2 15.189, de 12 de
dezembro de 2013.) (...)

% Nos termos do artigo 10, § 19, da Lei Estadual n.2 13.245/2007, conforme atualizada, acima transcrito.

Consoércio: pag.93

9PO custra



- Estudo de Outorga de Concessdo do Transporte Ferrovidrio -

publicamente disponiveis relativos ao funcionamento deste Comité, entende-se que sua existéncia
tenha sido, ao menos até o presente momento, meramente formal.®®

Ressalte-se, contudo, que a Lei Estadual n.2 13.235/2007 — em especial, seu anexo, do qual consta a
minuta do Protocolo de Intengdes que previu a instituicdo do CTM — é consideravelmente vaga ao
tratar da arrecadacdo, da centralizacao e da reparticdo de valores tarifarios decorrentes da operacao
do STPP/RMR, de modo que n3o estabelece em detalhes os procedimentos a serem observados
nesse ambito.

Nessa toada, referido Protocolo de Intencdes traz apenas disposicdes gerais, determinando que
caberd ao CTM cobrar e arrecadar as receitas advindas do STPP/RMR; administrar os recursos
financeiros do STPP/RMR em conformidade com a normatizacdo exarada pelo CSTM; e gerenciar o

® Conclusdo que pode vir a ser atualizada, na medida em que posteriormente venha a ser identificado algum
ato praticado no ambito de tal Comité.
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Sistema de Compensagcdo de Receitas, voltado a reparticdo dos valores arrecadados entre os
operadores do STPP/RMR.®’

Em igual sentido, ndo foram localizados outros diplomas normativos que disciplinassem os
procedimentos de arrecadagdo, centralizacdo e reparticdo de que trata a Lei Estadual n.2
13.235/2007, nem que atestassem sua efetiva implementacdo. Com efeito, conforme confirmacdo
do Estado de Pernambuco, ndo ja outros diplomas normativos a respeito em vigor, para além do
Regulamento do STPP/RMR.

Ainda assim, uma inovacgdo trazida pela Lei Estadual n.2 17.878/2022 é de que a competéncia do CTM
para arrecadar e cobrar as receitas advindas do STPP/RMR possa agora ser exercida tanto

®” Nos termos da Clausula 8.1 do Protocolo de Intengdes, conforme a redagdo conferida pela Lei Estadual n.2
17.878/2022:

8.1. Compete ao CTM:

(...) VIl - cobrar e arrecadar quaisquer remuneracbes e/ou taxas referentes aos servicos de gestdo do
STTP\RMR, diretamente ou por meio de delegagdo, mediante licitagdo; (Redagdo alterada pelo art. 22 da Lei n.2
17.878, de 5 de julho de 2022.)

(...) Xl — gerenciar o Sistema de Compensagio de Receitas, inclusive, redistribuindo as receitas entre os
operadores, a vista da devida comprovagdo dos servigos por eles prestados;

(...) Xlll - administrar, na forma prevista em resolugéo do CSTM, os recursos financeiros advindos do STPP/RMR,
conforme especificados: (Redagdo alterada pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)

a) recursos financeiros transferidos pelos entes da Federag¢do consorciados, com base no contrato de rateio;
(Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)

b) as receitas decorrentes da prestacdo de servicos de toda natureza compativeis com as suas finalidades a
orgdos e entidades publicas ou particulares, nacionais ou internacionais, mediante convénios, acordos, ajustes
ou contratos; (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)

¢) a quota de contribuigcdo dos sécios do CTM estabelecida através de Contrato de Rateio a ser celebrado entre
0s ENTES CONSORCIADOS; (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)

d) os créditos de qualquer natureza que lhes forem destinados; (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.? 15.189, de 12
de dezembro de 2013.)

e) as receitas de capital, inclusive os resultantes da conversdo, em espécie, de bens e direitos; (Acrescida pelo
art. 22 da Lein.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)

f) a renda dos bens patrimoniais; (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)
g) as doagdes feitas ao CTM; (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)
h) o produto da venda de bens; (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)

i) as rendas provenientes de multas e indenizagdes; (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro
de 2013.)

j) as receitas de auxilio, contribuicbes e subvengdes sociais ou econémicas de outras entidades e orgdo do
governo que nGo compbem o consdrcio publico; (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de
2013.)

k) outras receitas proprias. (Acrescida pelo art. 22 da Lei n.2 15.189, de 12 de dezembro de 2013.)
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diretamente, quanto por delegacdo, mediante licitagdo, consoante a nova redac¢do do inciso VIl da
Clausula 8.1 do Protocolo de Inten¢des, o que possibilita novas formas de modelagem que
eventualmente integrem o sistema de arrecadacao e reparticdo de receitas e a operagao do sistema.

Apesar de toda a regulamentac¢do conferida a gestdo dos recursos financeiros do STPP/RMR pela
legislacdo supramencionada — que, como visto, atribui a responsabilidade sobre essa gestao ao CTM
— fato é que auditoria especial realizada pelo TCE-PE no ambito do Processo Administrativo TCE-PE
n.2 20100726-5 constatou que todas as atividades de comercializacdo, guarda, arrecadacao,
depdsito, gestdo e repasse da receita tarifaria do STPP/RMR eram desempenhadas de modo precério
pelo Sindicato das Empresas de Transporte de Passageiros do Estado de Pernambuco (“URBANA”),
sem participacao do CTM, em descompasso com o quanto disposto em lei.

Nessa mesma linha, a gestdo do sistema de bilhetagem do STPP/RMR ja havia sido objeto de analise
do Grupo de Trabalho de Governanca da Bilhetagem (“GT”), instituido pelo Decreto Estadual n2
47.814, de 19 de agosto de 2019, cujos trabalhos contemplaram recomendacbes e
encaminhamentos para aperfeicoamento do sistema de bilhetagem gerido pela URBANA e de seus
mecanismos de controle pelo CTM, conforme indicados no Relatdrio emitido pelo GT em abril de
2020 (“Relatério GT”). De acordo com informacGes prestadas diretamente pelo Estado, as
recomendacdes do GT embasaram a remodelagem da governanca do sistema de bilhetagem do
STPP/RMR, que vem sendo desenvolvida pelo Estado, conforme os termos abaixo.

Em vista dessa situacdo, a Primeira Camara do TCE-PE determinou, no ambito do Acérddo n.2
1.008/2023, julgado em 20 de junho de 2023, que todos os valores decorrentes das vendas de
crédito eletronico pela URBANA e pelos operadores do STPP/RMR deveriam ser imediatamente
transferidos pela URBANA e depositados nas contas-garantia administradas pelo CTM, que deveria
promover todas as adaptacGes necessarias em seus sistemas de informatica e em sua estrutura
administrativa para assumir a gestdo e administracdo sobre a totalidade dos recursos da receita
tarifaria do STPP/RMR, em conformidade com o que exigido na Lei Estadual n.2 13.235/2007 e no
Protocolo de Intengdes.®®

Com o objetivo de remediar a precariedade da gestdo financeira realizada pela URBANA e
estabelecer modelo de gestao financeira com maior aderéncia a legislagao aplicdvel, os estudos para
a licitagdo das novas concessdes dos Servigos de Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus,
mencionados anteriormente, contemplaram nas minutas de contrato de concessdo submetidas a
Consulta Publica a obrigagdo das futuras concessionarias de constituir conjuntamente uma
Sociedade de Propédsito Especifico (SPE) que seria encarregada de implantar e gerir os sistemas
tecnoldgicos utilizados na prestagdo daqueles servigos, incluindo o sistema de bilhetagem eletrénica,
o sistema de clearing e reparticdo de receitas e o sistema de monitoramento da frota (a “SPE-TEC”).
Os direitos, obrigacdes e parametros a serem seguidos pela SPE-TEC na execucdo dessas atividades
seriam fixados em instrumento proprio, na forma de um contrato acessdrio aos contratos de
concessdo dos Servicos de Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus, celebrado diretamente

% Assim dispGe a ementa do referido Acérdao:

“CTM. STPP/RMR. RECURSOS FINANCEIROS. ADMINISTRACAO. SISTEMA DE COMPENSACAO DE RECEITAS.
GERENCIAMENTO. 1. Cabe ao GRANDE RECIFE CONSORCIO DE TRANSPORTE METROPOLITANO - CTM
administrar, na forma prevista em resolugdo do CSTM, todos os recursos financeiros advindos do STPP/RMR,
assim como gerenciar o Sistema de Compensa¢do de Receitas, inclusive, redistribuindo as receitas entre os
operadores, a vista da devida comprovagdo dos servigos por eles prestados, conforme previsto no item 8.1, Xll e
Xill, do Protocolo de Inten¢Bes que originou a empresa publica em tela, objeto do Anexo Unico da Lei Estadual
n.213.235/07.”
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entre o CTM, na qualidade de ente concedente, de um lado, e a SPE-TEC, na qualidade de
contratada, de outro lado.

Finalmente, saliente-se que, como mencionado, a Rede Metroferrovidria da RMR €, hoje, gerida e
operada pela CBTU/STU RECIFE, segundo regime juridico ndo-positivado, de modo que ndo possui
arcabouco institucional especifico, ou titulo habilitante definido, nos quais se sustente a execugao
dos Servicos de Transporte Publico Coletivo Metroferroviario atualmente — a despeito de contarem
com integracdo fisico-tarifaria com os servicos oferecidos no ambito do STPP/RMR.

Desse modo, caso se opte pela via de incluir os Servicos de Transporte Publico Coletivo
Metroferroviario no STPP/RMR, isto poderia se fazer, por um lado, diretamente mediante previsdo
no edital de licitacdo e contrato de concessao correspondentes — dada a autorizacao ja existente na
Lei Estadual n.2 14.474/2011. Por outro lado, contudo, seria recomendavel realizar essa inclusdo
mediante a aprovacao de um ato normativo préprio pelo Estado de Pernambuco, o qual poderia
prever, além da aplicacdo do regramento geral do STPP/RMR no que seja compativel a concessdo em
tela, as regras, condicbes e necessidades especificas e particulares dos Servicos de Transporte
Publico Coletivo Metroferroviario que ndo se encontrem previstas na Lei Estadual n.2 14.474/2011,
constituindo-se um subsistema préprio no dmbito do STPP/RMR.

Entre as possiveis adaptacGes a serem promovidas pelo referido ato normativo no arcaboucgo
regulatério e institucional do STPP/RMR, para adequa-lo as particularidades dos Servicos de
Transporte Coletivo Metroferroviario, podemos citar, dentre outros que sejam eventualmente
necessarios: (i) a atribuicdo do poder concedente de tais servicos, bem como da competéncia para
estabelecer os parametros técnico-operacionais a eles aplicdveis, a figura distinta do CTM, caso se
opte por atribuir o exercicio da titularidade ao Estado de Pernambuco, diretamente;® (ii) a atribui¢do
das funcgGes de regulacdo, fiscalizacdo e fixacdo de tarifas a figura distinta do CSTM, caso se opte por
conferir a tais servicos o mesmo tratamento conferido aos demais servicos publicos estaduais,
conforme maiores detalhes na Subsecdo 5.2.1 (Estrutura da Administracéo Publica do Estado de
Pernambuco);”° (iii) a exclusdo dos Servigos de Transporte Coletivo Metroferroviario da sistematica
de subsidios cruzados existente entre linhas operacionais do STPP/RMR;"* (iv) a exclusdo dos Servigos
de Transporte Coletivo Metroferrovidario do modelo de remunera¢do pela oferta dos servicos do
STPP/RMR previsto pela Lei Federal n2 14.474/2011, possibilitando-se que sejam estabelecidos
contratualmente, dentre outros aspectos da remunera¢do do operador, os pardmetros e as
hipSteses de instituicdo de subsidio para cobertura de déficits tarifarios;’* e (v) a permissdo expressa
para organizagao e gestdo autdonoma do sistema de bilhetagem dos Servigos de Transporte Coletivo
Metroferroviario pela futura concessionaria ou a sua submissdo a mesma estrutura de governanga
do sistema de bilhetagem aplicavel aos Servicos de Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus,
seja esta gerida pela URBANA ou pela SPE-TEC, como se pretende para a futura licitacdo destes
servigos.

* Afastando-se, assim, a regra geral prevista pelos artigos 22, 32 e 492, § 29, da Lei Estadual n? 14.474/2011, que
atribuem tais funcdes ao CTM.

7 Afastando-se, assim, a regra geral prevista pelos artigos 39, inciso IV, e 89, da Lei Estadual n? 14.474/2011,
que atribuem tais fungdes ao CSTM.

"' Afastando-se, assim, a regra geral prevista pelo artigo 99, inciso |, da Lei Estadual n? 14.474/2011, que
estabelece esse mecanismo de precificagdo.

72 Afastando-se, assim, a regra geral prevista pelo artigo 17-A da Lei Estadual n2 14.474/2011, que estabelece
um modelo de remuneragdo baseado nos custos e insumos inerentes aos Servicos de Transporte Coletivo
Metropolitano por Onibus, tais quais a oscilagdo dos custos do diesel (inciso I1).
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5.2 AUTORIDADES

Pelas razbGes expostas, é especialmente relevante, para os fins da Concessdo, compreender a
organizagao institucional (i) do Estado de Pernambuco, com relagdo aos érgdos e entidades com
atuacdo relacionada aos fins da concessdo; (ii) da RMR e (iii) do STPP/RMR.

5.2.1 Estrutura da Administra¢ao Publica do Estado de Pernambuco

Como visto nas SecOes anteriores deste Capitulo, o Estado de Pernambuco é o ente federativo
competente para organizar e gerir os Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio diretamente
ou de forma indireta, mediante gestdo associada com os demais Municipios integrantes da RMR.

Nesta subsecdo serdo apresentados os érgaos e entidades do Estado de Pernambuco que, pela
competéncia institucional a eles atribuida por lei, apresentam condi¢cdes adequadas para assumir as
principais fungdes relativas aos Servigos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio na hipdtese de
prestacdo direta pelo Estado de Pernambuco, em linha com as premissas estabelecidas pelo Projeto
pela SEPPI, em detrimento das possibilidades de prestacdo indireta por gestao associada, que serao
exploradas em maiores detalhes nas Subsec¢Ges 5.2.2 (Estrutura de Governanca Interfederativa da
RMR) e 5.2.3 (Estrutura Institucional do STPP/RMR) abaixo.

Sado eles: (i) a Secretaria Estadual de Mobilidade e Infraestrutura (“SEMOBI”); e a (ii) a ARPE.

Por meio da Lei Estadual n.2 18.139, de 18 de janeiro de 2023, que reformulou a estrutura
administrativa do Poder Executivo do Estado de Pernambuco, foram atribuidas a SEMOBI, dentre
outras, as seguintes funcdes afetas ao Projeto:”

(i) coordenar e elaborar planos, programas, projetos e estabelecer diretrizes e normas para
regular a implantagdo, operagdo, manutencao, expansdo e aperfeicoamento dos meios
de transportes;

(ii) promover a integracao dos diversos modais de transportes;

73 Nos termos do inciso X do artigo 12 da Lei Estadual n.2 18.139/2023:

Art. 12 Os orgdos integrantes da estrutura administrativa do Poder Executivo Estadual tém as seguintes
denominagbes e competéncias:

(...) X - Secretaria de Mobilidade e Infraestrutura: coordenar o planejamento, a execugdo, a implantagdo, a
conservagdo e restaurag¢do dos sistemas rodovidrio, hidrovidrio, portudrio e aerovidrio do Estado, bem como
supervisionar a sua operagdo; coordenar e elaborar planos, programas, projetos e estabelecer diretrizes e
normas para reqgular a implantagdo, opera¢do, manutencdo, expansdo e aperfeicoamento dos meios de
transportes; estudar, oferecer e executar solugdes aos problemas de trdfego e trdnsito rodovidrio no Estado;
promover a integra¢do dos diversos modais de transportes; disciplinar e fiscalizar o trdfego nas rodovias
estaduais; estudar e oferecer solugbes as questdes legais, econémicas, financeiras e operacionais pertinentes a
logistica de transportes e ao intermodalismo; planejar, reqular, acompanhar e executar politicas de transporte
urbano e trdnsito e gerir seus recursos; promover, em articulagdo com as diversas esferas de governo, com o
setor privado e organiza¢gbes ndo governamentais, agcdes e programas de transporte urbano e trdnsito;
planejar, acompanhar e desenvolver a politica de subsidio ao transporte urbano; coordenar a politica estadual
de mobilidade urbana e interurbana e projetos com vistas a promover a melhoria das grandes cidades, regides
metropolitanas e aglomeragbes urbanas; disciplinar e oferecer solugées as atividades de trdnsito, coordenando
acbes de educacdo, visando a seguranca e conforto do cidaddo; e colaborar com os Municipios no
desenvolvimento dos seus sistemas rodovidrios e de transporte;
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(iii) estudar e oferecer solugdes as questdes legais, econdmicas, financeiras e operacionais
pertinentes a logistica de transportes e ao intermodalismo;

(iv) planejar, regular, acompanhar e executar politicas de transporte urbano e transito e gerir
Seus recursos;

(v) promover, em articulacdo com as diversas esferas de governo, com o setor privado e
organiza¢des ndo governamentais, acoes e programas de transporte urbano e transito;

(vi) planejar, acompanhar e desenvolver a politica de subsidio ao transporte urbano;

(vii) coordenar a politica estadual de mobilidade urbana e interurbana e projetos com vistas a
promover a melhoria das grandes cidades, regides metropolitanas e aglomeracdes
urbanas; e

(viii)  colaborar com os Municipios no desenvolvimento dos seus sistemas de transporte.

Vé-se que as atribuicdes institucionais conferidas a SEMOBI sdo plenamente compativeis com as
principais funcbes deliberativas e executivas demandadas pelo projeto: como visto, cabe ao érgao
planejar, regular e executar a politica de transporte urbano e mobilidade e gerir os seus recursos,
direta ou indiretamente, em articulagdo com outras esferas de governo e/ou com o setor privado,
especialmente nas regides metropolitanas, como no caso em tela. Dessa forma, entende-se que a
SEMOBI poderia adequadamente assumir o poder concedente dos Servigos de Transporte Coletivo
Metroferrovidrio com a estadualizacdo de tais servicos, em atendimento a orientacdo estabelecida
pela SEPPI para o projeto.

Finalmente, a ARPE é autarquia especial do Estado de Pernambuco, criada pela Lei Estadual n.2
12.126, de 12 de dezembro de 2001, posteriormente consolidada pela Lei Estadual n.2 12.524, de 30
de dezembro de 2003. Consoante o artigo 32 desta ultima norma, a ARPE é competente para regular
todos os servigos publicos delegados no Estado de Pernambuco, sendo previstas como competéncias
especificas da autarquia (i) a fixacdo, o reajuste e a revisdo de tarifas; (ii) a aplicacdo de sancdes
administrativas e pecunidrias; (iii) a fiscalizacdo dos servicos publicos delegados e a afericdo de sua
qualidade; e (iv) a emissdo de pareces prévios acerca de editais, contratos, e demais instrumentos
celebrados relativos a seu ambito de competéncia. Assim, entende-se que a ARPE poderia
adequadamente assumir as fun¢bes de regulagdo e fiscalizago dos Servigos de Transporte Coletivo
Metroferrovidrio da concessdo, sem prejuizo da possibilidade de atribui¢ao de tais funges a outros
orgdos ou entidades, que sejam instituidos ou ja existentes, mediante instrumento préprio de
delegacao.

5.2.2 Estrutura de Governanca Interfederativa da RMR

A Estrutura de Governanga Interfederativa da RMR, denominada também como Sistema Gestor
Metropolitano da RMR — SGM, nos termos da Lei Complementar Estadual n.2 382, de 9 de janeiro de
2018, é composta formalmente por 4 (quatro) Orgdos e entidades: (i) o Conselho de
Desenvolvimento Metropolitano (“CDM”); (ii) o Comité Executivo Metropolitano (“CEM”); (iii) o
Conselho Consultivo Metropolitano (“CCM”); e (iv) a Agéncia Estadual de Planejamento e Pesquisa de
Pernambuco (“Agéncia CONDEPE/FIDEM”).

De acordo com as definicdes da Lei Federal n.2 13.089, de 12 de janeiro de 2015 (“Estatuto da
Metrdpole”), o CDM é a instancia deliberativa da Estrutura de Governanca Interfederativa da RMR,
composto por representantes do Poder Executivo Estadual, pelos prefeitos dos Municipios da RMR e
por representantes da sociedade civil, conforme previsto pelo artigo 92 da Lei Complementar
Estadual n.2 382/2018. O CDM tem como principal atribuicdo deliberar e aprovar o PDUI da RMR,
sendo sua responsabilidade, também, deliberar sobre a proposta orgamentaria anual do Fundo de
Desenvolvimento da RMR (o “FUNDERM”) e estabelecer politicas e diretrizes de desenvolvimento da
Regido Metropolitana, bem como referenciais de desempenho das fungdes publicas de interesse
comum dos entes regionais.

O CEM, por sua vez, é a instancia executiva da Estrutura de Governanga Interfederativa da RMR, cuja
funcdo primordial é definir e aprovar os instrumentos, acdes e recursos a serem empregados na
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gestdo e execugdo das fungbes publicas de interesse comum dos entes metropolitanos e das
deliberacées do CDM. Sua composicdo abrange tanto representantes do Poder Executivo Estadual,
quanto dos Poderes Executivos dos Municipios da RMR, consoante previsdo do artigo 14 da Lei
Complementar n.2 382/2018.

Ja o CCM é uma das instancias técnico-consultivas da Estrutura de Governancga Interfederativa da
RMR, cabendo-lhe apresentar propostas ao CDM no que tange as fung¢des publicas de interesse
comum. Consoante o artigo 12 da Lei Complementar Estadual n.2 382/2018, cumpre ao CCM realizar
estudos e propor ao CDM a adoc¢do de normas e providéncias metropolitanas, bem como emitir
pareceres solicitados pelo CDM e acompanhar a execucao dos projetos e programas aprovados pela
referida instancia deliberativa.

A composicdo do CCM é prevista pelo artigo 11 da Lei Complementar Estadual n.2 382/2018,
abrangendo representantes do Estado de Pernambuco, dos Municipios da RMR e da sociedade civil
organizada.

Finalmente, a Agéncia CONDEPE/FIDEM ¢ a segunda das instancias técnico-consultivas da Estrutura
de Governanca Interfederativa da RMR. Trata-se de autarquia estadual criada pela Lei Complementar
n.2 49, de 31 de janeiro de 2003, que tem por finalidade promover o planejamento do
desenvolvimento metropolitano.

A Agéncia CONDEPE/FIDEM tem suas competéncias previstas no artigo 17 da Lei Complementar
Estadual n.2 382/2018, compreendendo (i) a coordenagdo da elaboragdo do PDUI da RMR; (ii) a
adocdo de providéncias para cumprimento das resolu¢cdes do CDM, mediante a articulacdo dos
agentes envolvidos na execucdo das fungdes publicas de interesse comum; (iii) a prestagdo de apoio
técnico e organizacional aos Municipios da RMR, principalmente quanto a compatibilizacdo dos
planos municipais com o PDUI; e (iv) a geréncia do FUNDERM.

Por fim, embora ndo faca formalmente parte da Estrutura de Governanca Interfederativa da RMR,
importa ressaltar a existéncia do CTM, ja mencionado anteriormente neste Relatdrio, entidade
multifederativa, integrante da Administracao Indireta de todos os entes consorciados, tendo por
finalidade a gestdo associada do STPP/RMR.

5.2.3  Estrutura Institucional do STPP/RMR

No dmbito do STPP/RMR, ha 3 (trés) autoridades publicas com competéncias relevantes a gestdo,
fiscalizacdo e planejamento dos servigos integrantes deste sistema: (i) o CTM; (ii) o CSTM; e (iii) a
ARPE.

O CTM, conforme referido anteriormente, é o consdrcio publico integrado pelo Estado de
Pernambuco, pelo Municipio do Recife e pelo Municipio de Olinda, incumbido de gerir o STPP/RMR.
Conforme a Cldusula 72, os objetivos fundamentais do CTM estdo ligados ao desenvolvimento do
STPP/RMR e ao estimulo a integracdo e expansdo da cobertura dos Servicos de Transporte Publico
abrangidos pelo sistema, além da promocdo de eficiéncia e equilibrio econémico-financeiro nesse
ambito.

Nesse sentido, o CTM detém amplas competéncias no dmbito do STPP/RMR, nos termos da Clausula
82 do ato normativo supramencionado. Dentre estas competéncias, como ja visto, estdo (i) a
proposicdo e implementacdo de politicas publicas relacionadas aos servigos integrantes do
STPP/RMR, (ii) a outorga de concessdo, permissdo ou autorizacdo para prestacdo dos referidos
servicos; e (iii) a cobranga e arrecadacdo de quaisquer tarifas referentes aos servicos de gestdo do
STPP/RMR. Ainda, compete ao CTM propor os reajustes e revisbes tarifarias necessarios a
manutencdo do equilibrio econdmico-financeiro dos pertinentes instrumentos contratuais.

Ainda, destaque-se que a Clausula 8.2 do supramencionado Protocolo de IntengBes prevé
especificamente que, na persecuc¢do de seus objetivos, o CTM podera celebrar contratos, convénios,
ou quaisquer outros instrumentos legais com os responsaveis pela gestdo e operacdo da Rede
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Metropolitana Metroferrovidria, bem como contratar empréstimos e financiamentos e promover
desapropriacoes.

Por sua vez, o CSTM foi instituido pela Lei Estadual n.2 13.235/2007 como parte da estrutura da
ARPE, cabendo-lhe desempenhar importantes atribuicdes no que tange a definicdo da politica
tarifaria do STPP/RMR. Nesse trilhar, cabe ao CSTM fixar o preco das tarifas a serem praticadas, a
partir das propostas encaminhadas pelo CTM.

Além disso, conforme o artigo 32 da Lei Estadual n.2 13.235/2007, compete ao CSTM (i) regular o
STPP/RMR; (ii) mediar a solucdo de conflitos entre os delegatarios deste sistema e o CTM; (iii)
aprovar e propor a extingcdo de contratos de concessdo firmados; e (iv) julgar os recursos interpostos
pelos delegatarios do STPP/RMR contra a aplicacdo de penalidade de suspensdo dos servicos pelo
CTM.

Por fim, no dmbito da configuracdo institucional vigente do STPP/RMR, cabe a ARPE, em Uultima
instancia, homologar os valores tarifarios propostos pelo CTM e aprovados pelo CSTM, conferindo-
Ihes publicidade e eficacia.

Conforme se depreende do cotejamento das competéncias acima elencadas com aquelas atribuidas
ao CSTM, entende-se que esse Ultimo — integrante da prdpria estrutura da ARPE, como visto —
assumiu diretamente algumas atribuicGes relativas ao STPP/RMR, notadamente no que concerne a
fixacdo da politica tarifaria. Assim, embora a ARPE tenha competéncias relacionadas aos servigos
publicos delegados pelo Estado Pernambucano, em geral, o CSTM possui competéncias
especificamente no que diz respeito ao STPP/RMR, reservando a ARPE somente a funcdo de
homologacao dos valores tarifarios, como visto.

Logo, caso se opte por incluir os Servicos de Transporte Publico Metroferroviario no STPP/RMR, é
possivel que se promova a coordenacdo entre a ARPE e o CSTM para regulacdo da Concessao, ou que
se atribua tal competéncia a uma ou outro, ja que se trata de atribuicdes compartilhadas.

5.3 INTEGRACAO FisiCO-TARIFARIA

O Vale Eletrénico Metropolitano (“Cartdo VEM”) é o mecanismo utilizado para a comercializagdo de
créditos eletronicos de viagem no STPP/RMR, bem como para a operacionalizacdo de transferéncias
tarifarias no ambito desse sistema.

O artigo 253 do Regulamento do STPP/RMR, juntamente ao Capitulo X do Manual de Operagdes do
STPP/RMR, constituem a base normativa do sistema de bilhetagem eletronica aplicivel a tais
servigos, determinando esses dispositivos que a geragdao, a distribuicdo, a comercializagdo e o
rastreamento dos pertinentes créditos de viagem, mediante o Cartdo VEM, devem ser efetuados
pelo CTM, na qualidade de érgdo gestor do STPP/RMR.

A integragdo fisico-tarifaria entre os modos de transporte do STPP/RMR se dd mediante o
pagamento de passagens em espécie, ou da utilizagdo do Cartdo VEM, podendo ser feita em
terminais fechados, entre as linhas de metrd, ferrovia e Onibus. O detalhamento das variadas
hipdteses de incidéncia dos beneficios de integragdo fisico-tarifaria, de acordo com os diferentes
tipos de linhas e modos de transporte do STPP/RMR, consta do item 2 do capitulo VIl do Manual de
Operacgdes do STPP/RMR.

Quanto ao pagamento de passagens em espécie, deve-se ressaltar que, de acordo com o artigo 263,
§ 29, do Regulamento do STPP/RMR, os valores arrecadados sdo considerados parte da efetiva
remuneracdo auferida pelos operadores do STPP/RMR, descontando-se tais valores do montante
devido para satisfacdo da contraprestacdo pecuniaria devida a esses. Sendo assim, de acordo com o
Regulamento do STPP/RMR, em que pese a disciplina prevista pela Lei Estadual n.2 13.235/2007, os
valores em comento ndo sdo alocados as contas-garantia para posterior distribuicdo entre os
operadores do STPP/RMR pelo CTM, permanecendo com o operador que os arrecadou.
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Especialmente em relagdo a integracdo com as linhas metroferrovidrias operadas pela STU-REC,
identificou-se a existéncia de “Convénio de Cooperag¢do Técnica e Financeira Para Operacionalizacao
do Sistema de Transporte Publico de Passageiros da Regido Metropolitana do Recife — STPP/RMR,
com Vistas a Integracdo Fisica, Operacional e Tarifaria” (“Convénio de Integracdo”), firmado entre a
referida empresa e o CTM. A vigéncia original deste instrumento é de 6 (seis) meses, contados a
partir de 16 de dezembro de 2009. Foram também identificados diversos aditivos, que prorrogam o
prazo deste instrumento, sendo o mais recente deles o 352 Termo Aditivo, que estendeu o prazo de
vigéncia para 09 de outubro de 2023.

O Convénio de Integracdo instituiu a integracdo entre os dois sistemas nos seguintes termos: (i) no
SEl, o usuario devera pagar a passagem apenas na primeira linha de 6nibus ou bilheteria das estacdes
da Rede Metroferrovidria, podendo utilizar toda a rede, conforme especificado na politica tarifaria
do STPP/RMR; (ii) no Sistema Complementar, nas integracdes com bilhetes em papel, apds o
pagamento da tarifa integrada no 6nibus ou na Rede Metroferroviaria, o usudrio tera direito a utilizar
os dois modais pagando apenas o primeiro acesso; (iii) no Sistema Complementar, nas integracGes
com o bilhete eletronico, o pagamento da tarifa integrada dar-se-4 em duas partes, a primeira no
primeiro modal utilizar e o restante na ocasido de utilizacdo do segundo modal.”

Quanto aos critérios de reparticdo tarifdria, nota-se que o Convénio estabeleceu (i) para o SEl,
provisoriamente, que cada modo de transporte ficaria com a receita arrecadada, o que seria
reavaliado quando da definicdo de novos modelos tarifarios para o STPP/RMR; e (ii) para o Sistema
Complementar, que a parcela referente a Rede Metroferroviaria seria de 2/3 (dois tercos) do valor da
tarifa do corredor estrutural determinada pelo CTM, ndo podendo ultrapassar 50% (cinquenta por
cento) do valor da tarifa integrada.”

Sendo assim, como indicado na Secdo 2.6.2 do Relatério de Pré-Viabilidade (IntegracGo Fisico-
Tarifdria e Sistemas de Bilhetagem Eletrénica), os mecanismos de integragdo fisico-tarifdria
existentes no STPP/RMR, regulamentados por disposi¢cées legais e amparados pelos contratos de
concessdo dos Servicos Metropolitanos de Transporte Publico Coletivo Rodovidrio em vigor, séo
considerados suficientes aos fins da Concessdo, sobretudo no que diz respeito ao SEl, que guarda
maior relevdncia ao Projeto, como visto.

Logo, ndo ha, a principio, a necessidade de publicagdo de novo ato normativo para regulagdo da
integracdo entre os modos do STPP/RMR, a ndo ser que se pretenda modificar seus termos para
melhor adequagdo a modelagem da Concessdo. Caso se entenda pelo aprimoramento dos
mecanismos de integracdo fisico-tarifaria existentes no STPP/RMR, poder-se-ia cogitar a
reformulagdo do sistema de arrecadagao e de reparticdo de receitas atualmente gerido pelo CTM.
Assim, a fim de torna-lo mais qualificado e transparente, poder-se-ia prever (i) a instituicdo de conta
centralizadora nesse ambito, para concentracdo dos valores arrecadados pelo CTM com a prestagdo
dos servicos integrantes do STPP/RMR; (ii) a contratagdo, pelo CTM, de instituicdo financeira idonea,
para gerir e movimentar as pertinentes contas. Ainda, poder-se-ia prever a instituicdo de
mecanismos de controle e auditoria dos valores em espécie arrecadados pelos operadores com a
venda de passagens; e (iii) a instituicdo de sistema de reparticdo de receitas tarifarias com base no
numero de passageiros efetivamente transportados por cada operador.

Vale mencionar que, apesar da relevancia do tema da integracdo tarifaria entre o STPP/RMR e os
Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario, as minutas de instrumentos juridicos e
contratuais submetidas a Consulta Publica para licitacdo das novas concessdes dos Servicos de

7% Cf. Clausula Segunda do Convénio de Integrag3o.

7> Cf. Clausula Terceira do Convénio de Integragao.
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Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus do STPP/RMR ndo conferiram tratamento
detalhado a essa questdo, bem como nao definiram a forma de participacdo da CBTU (ou da futura
concessionaria) na governanga financeira do STPP/RMR — a qual, como visto, seria gerida pela SPE-
TEC, empresa constituida apenas pelas delegatdrias dos Servicos de Transporte Coletivo
Metropolitano por Onibus da RMR. Dessa forma, entende-se que é relevante para o Projeto que os
futuros edital de licitacdo e contrato de concessio dos Servicos de Transporte Coletivo
Metroferroviario estabelecam a forma de integracdo da futura concessionaria que assumira a
funcdo atualmente exercida pela CBTU na RMR nesse arranjo, de modo que seja transparente e
seguro o fluxo financeiro de receitas que advém do STPP/RMR. Com isso, se assegura que as
receitas tarifarias decorrentes de integracdo que devam ser compartilhadas com a futura titular da
Concessdo sejam recebidas com regularidade, possibilitando-se também o devido controle dos
valores repassados.

Isto posto, saliente-se que, como demonstrado no Item 2.3.2.3 do Relatério de Pré-Viabilidade
(Sistema de Transporte Publico de Passageiros do Municipio de Recife — STM), o Sistema de
Transporte Publico de Passageiros do Municipio de Recife (“STPP/Recife”) é basicamente composto
por Servicos Complementares, na medida em que os Servigos Basicos Municipais foram incorporados
ao STPP/RMR.”® Tais Servicos Complementares sdo essencialmente prestados em linhas gratuitas — as
linhas alimentadoras, que promovem ligacdo de localidades de dificil acesso as linhas regulares do
SEl —, sendo que aquelas pagantes servem somente ao transporte interbairros, ndo sendo operadas
no Centro de Recife, para atendimento a demandas de maior relevancia.

Esclarecido este ponto, é mister destacar que, apesar de tanto o STPP/RMR quanto o Sistema de
Transporte Publico Complementar de Recife (“STCP/Recife”) utilizarem o Cartdo VEM, ndo foram
identificados diplomas legais que disciplinassem propriamente a interface entre esses sistemas, o
qgue, no entanto, é de baixa relevincia ao Projeto, dado que parte das linhas do STCP/Recife —
especificamente as alimentadoras - sdo gratuitas’’, sendo a integracdo fisica com o STPP/RMR
suficiente para os fins da Concessao.

Destarte, considerando o especial relevo as condigdes de Mobilidade Urbana na RMR dos
deslocamentos realizados internamente no STPP/RMR, bem como entre estes e os Servigos de
Transporte Coletivo Metroferrovidrio atualmente prestados pela CBTU, entende-se que as

’® Nos termos da Lei Municipal de Recife n.2 17.769, de 11 de janeiro de 2012:

Art. 19 Esta Lei disciplina os servigos do Sistema de Transporte Publico de Passageiros do Recife - STPP/Recife,
na forma da Lei Municipal n.2 16.837, de 14 de janeiro de 2003.

§ 12 O Sistema de Transporte Publico de Passageiros do Recife - STPP/Recife integra o Sistema de Transporte
Publico Coletivo de Passageiros da RegiGo Metropolitana do Recife - STPP/RMR formado pelo Municipio do
Recife e outros entes federativos, na forma da Lei Municipal n.2 17.360, de 10 de outubro de 2007. {(...)

7 Trata-se de informacgdo que consta dos considerada do Decreto Municipal n.2 24.617, de 22 de julho de 2009,
que regulamenta uso obrigatério de equipamento de monitoramento da frota no STCP/Recife:

CONSIDERANDO que nas linhas interbairros o transporte é remunerado pelo usudrio, e que nas linhas
alimentadoras todos os custos sdo a cargo do Sistema de Transporte Publico de Passageiros, através da
Empresa Metropolitana de Transportes Urbanos - EMTU, {(...)

Informacgdes sobre a tarifacdo das linhas interbairros e alimentadoras do STCP/Recife constam também do
portal oficial do Municipio de Recife, no seguinte link: <https://www?2.recife.pe.gov.br/servico/transporte-
complementar#:~:text=(*)%20Atualmente%2C%20a%20tarifa%20d0,1%2C20%20(domingos).&text=0s%20reci
fenses%20podem%20utilizar%200,Passageiros%20do%20Recife%20(STCP).> (Acesso em 27/10/2023)
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possibilidades de integracdo existentes ja sdo suficientemente abrangentes. Contudo, pretendendo-
se promover a integracdo entre os Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio e outros
Sistemas de Transporte Publico Coletivo existentes na RMR, através, por exemplo, de instituicdo de
camara de compensacdo tarifaria, far-se-a necessaria a publica¢do de decreto.

Ademais, dadas as suas caracteristicas enderecadas no Item 5.1.2, fica o STCIP/PE excluido da
presente analise, visto ndo haver integracdo entre esse sistema e o STPP/RMR, de um lado, ou entre
o STCIP/PE e os Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario, de outro lado — as quais, para os
fins da Concessao, seriam também dispensaveis.

5.4 PROPOSICOES

Considerado o quanto exposto nas Sec¢Oes anteriores deste Capitulo, entende-se que existem 3 (trés)
possibilidades gerais de estruturacado institucional para a Concessao, todas igualmente sustentdveis,
do ponto de vista juridico, sendo que cada qual terd suas respectivas consequéncias juridicas. Desse
modo, os Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario podem:

(i) ser estruturados com base em um regime juridico proprio, estabelecido diretamente
pelo Estado de Pernambuco, constituindo um sistema normativo e institucional
inteiramente independente do STPP/RMR e da Estrutura de Governanca Interfederativa
da RMR (nos referiremos doravante a essa solucdo como “Sistema Independente”);

(ii) ser incluidos como um subsistema auténomo integrante do STPP/RMR, ao lado dos
Servicos de Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus, aplicando-se & concessdo
todas as regras de competéncia e funcionamento apenas no que forem compativeis com
os Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario (nos referiremos doravante a essa
solugdo como “Subsistema do STPP/RMR”); e

(iii) ser estruturados como um servico a cargo das instancias deliberativas e executivas da
Regido Metropolitana de Recife (nos referiremos doravante a essa solugdo como
“Integracdo a Governanca da RMR”).

Preliminarmente, devemos ressaltar que as trés possibilidades elencadas acima ndao sao
integralmente incompativeis entre si, de modo que, a despeito da necessidade de se optar
efetivamente por uma delas como ponto de partida para a modelagem da Concessdo, a opgao
escolhida poderdo ser adicionados elementos caracteristicos das outras possibilidades — o que pode
ser, inclusive, recomendavel quanto a alguns aspectos pertinentes a Concessdo —, como se vera a
seguir.

Sem nenhuma adaptagdo ou adequacgdo, as trés possibilidades acima aventadas teriam as seguintes
consequéncias juridicas:

Com a instituicdo de um Sistema Independente para a concessdo, o Estado de Pernambuco
assumiria diretamente o poder concedente sobre os Servios de Transporte Coletivo
Metroferrovidrio, determinando-lhe todo o regime juridico aplicavel, mediante a edi¢cdo de um ato
normativo préprio, na forma de decreto editado pelo Poder Executivo (como é o caso do
Regulamento do STPP/RMR, originalmente aprovado pelo Decreto Estadual n? 14.846/1991) ou
outro ato administrativo (como resolucdo, instrucdo normativa, etc.) da SEMOBI, enquanto Poder
Concedente, que instituisse esse sistema independente ou diretamente no edital de licitacdo
pertinente e seus respectivos anexos.

Vale lembrar que o Estado de Pernambuco ndo conta, atualmente, com arcabougo juridico-
regulatdrio aplicavel ao modo metroferroviario de transportes, dado que os Servicos de Transporte
Coletivo Metroferroviario sdo prestados, de maneira juridicamente precaria por entidade federal — a
CBTU. Assim, a outorga da Concessdo demandarda uma resposta regulatéria ativa do Estado de
Pernambuco para atuar enquanto poder concedente e ente regulador da Concessao.
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Adicionalmente, na medida em que os Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario se tornariam
servicos publicos estaduais delegados, seria atraida a competéncia da ARPE quanto a sua regulacdo e
fiscalizagdo, nos termos da Lei Estadual n.2 12.524/2003, a quem competiria, dentre outras fungdes,
fixar, reajustar, revisar e homologar tarifas, seus valores e estruturas; bem como fiscalizar os servigos
e aplicar as sangdes administrativas e pecunidrias cabiveis em casos de infragdao a legislagao vigente.
Assim, é recomendavel que também seja editado um ato normativo pela ARPE, tratando,
especificamente, dos procedimentos de fiscalizacdo dos Servicos de Transporte Coletivo
Metroferrovidrio.

Com a estruturacdo dos Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario na forma de um
Subsistema do STPP/RMR, sendo o modo metroferroviario tratado igualmente ao rodoviario — o
gue, como se sabe, foge as premissas previstas para o Projeto — esses servicos seriam submetidos a
gestdo associada com o Municipio de Recife e de Olinda por meio do CTM, que assumiria a fungao de
poder concedente, e nesta condi¢cdo poderia aplicar a eles as regras de funcionamento do STPP/RMR
gue lhe forem compativeis. Nesse cenario, a futura concessionaria ficaria submetida ao sistema de
bilhetagem eletrénica e a gestdo dos recursos tarifarios do STPP/RMR administrados pelo CTM. Ao
CTM também caberia propor as tarifas aplicaveis aos servicos, que seriam aprovadas pelo CSTM e,
por fim, homologadas pela ARPE.

Com a Integra¢ao a Governanga da RMR, os Servigos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio seriam
prestados também por gestdo associada no ambito da Estrutura de Governanca Interfederativa da
RMR. E dizer: caberia ao CDM, 6rgdo decisério com participacdo de todos os entes federativos
integrantes da RMR, aprovar e estabelecer as diretrizes e as principais caracteristicas aplicdveis aos
Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio, que seriam entdo considerados uma fungdo
publica de interesse comum da Regido Metropolitana de Recife; podendo ser delegado ao CEM o
poder concedente desses servicos. Adicionalmente, caberiam ao CCM e a Agéncia CONDEPE/FIDEM,
na qualidade de instancias técnico-consultivas do SGM, propor a adoc¢ao de politicas e diretrizes aos
servigos.

Dada a premissa estabelecida pela SEPPI no tocante a atribuicdo do poder concedente da futura
concessao ao Estado de Pernambuco, diretamente, entende-se que a estruturagao de um Sistema
Independente para a concessdo é aquela que, a primeira vista, atende essa premissa com a menor
necessidade de adaptagdo do arcabougo normativo vigente, dado que a adogao de qualquer uma das
outras duas possibilidades, sem que se fizesse qualquer adaptagdo, levaria a atribuicdo do poder
concedente a entidade distinta — o CTM ou CEM, conforme o caso.

Por outro lado, a instituicdo de um Sistema Independente para a concessao exigiria a criagdao de uma
regulamentacdo integralmente prépria para os Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario,
seja na forma de ato(s) normativo(s) estadual(is) préprio(s), ou por meio de detalhamento de
direitos, obrigacOes e parametros aplicaveis a esses servigos no respectivo edital de licitacdo e seus
anexos.

A inclusdo da concessdo no ambito de um Subsistema do STPP/RMR também é capaz de atender a
premissa posta, desde que com algumas adequacoes.

Nesse sentido, o Estado de Pernambuco poderia, (i) por meio de ato normativo estadual préprio ou
(ii) por meio do préprio edital de licitagdo, determinar a aplicacdo do regramento geral do STPP/RMR
aos Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario no que lhes for compativel, consoante a
autorizacdo contida nos §§ 12 e 22 do artigo 92 desta Lei,” e estabelecer nesse mesmo ato as regras

B Art. 12(...)

§ 12 O STPP/RMR pode ser prestado pelo modal rodovidrio, metro-ferrovidrio e aquavidrio.
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especificas e particulares demandadas por esses servigos. Assim, apesar da inclusdo dos servigos no
STPP/RMR, essas regras particulares poderiam atribuir o poder concedente a Administragdo Direta
do Estado de Pernambuco, por meio da SEMOBI, desvinculando-os do regramento geral do
STPP/RMR que atribui tal prerrogativa ao CTM.

Do mesmo modo, tais regras particulares poderiam atribuir a SEMOBI, e por meio desta, a futura
concessiondria, funcdes relativas a operacdo do sistema de bilhetagem eletrénica e gestdo dos
recursos financeiros afetos aos Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio na RMR, em
detrimento da submissdo da futura concessiondria as regras e estruturas previamente estabelecidas
e administradas pelo CTM, pela URBANA ou pela SPE-TEC, conforme o caso.

Ainda, caso se queira, essas regras poderiam atribuir as funcdes de regulacdo e fiscalizacao
exclusivamente a ARPE, em vez de submeter os Servicos de Transporte Coletivo Metroferroviario ao
regramento geral do STPP/RMR que determina o processo tarifario com participa¢cdo conjunta do
CTM, do CSTM e da ARPE.

Por fim, também a Integracdo a Governan¢a da RMR poderia, mediante adaptacdo, atender a
premissa estipulada pela SEPPI. Seguindo essa linha, em vez de determinar a atribuicdo do poder
concedente ao proprio érgdo executivo do Sistema Gestor Metropolitano — qual seja, o CEM —, o
CDM poderia aprovar, mediante resolugdo propria, a delegacdo do poder concedente sobre os
Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio ao Estado de Pernambuco, por meio da SEMOBI,
bem como a delegacdo das fungdes de regulacdo e fiscalizacdo a ARPE.

A adocdo deste curso de acdo apresentaria como vantagem o maior grau de atendimento as
diretrizes estabelecidas pelo Estatuto da Metrdpole e pela ADI n.2 1.842/RJ, julgada pelo Supremo
Tribunal Federal (“STF”), dentre elas especialmente o compartilhamento da tomada de decisbGes
relativas as fungées publicas de interesse comum, conforme detalhado no Relatério de Pré-
Viabilidade.” Isto porque esta solucdo possibilitaria a participacdo dos demais entes federativos
afetados pelos Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio — em especial os Municipios de
Recife, Jaboatdo dos Guararapes, Camaragibe e Cabo de Santo Agostinho — no processo decisério
relativo a organizacdo e gestdo desses servicos — ainda que, ao cabo do processo, o poder
concedente dos servigos sejam atribuidos ao Estado de Pernambuco.

Como o CDM conta com participacao direta do Estado de Pernambuco e dos Municipios da RMR
afetados pela Rede Metroferrovidria, mediante essa solugdo seria dada a esses a oportunidade de se
pronunciar sobre a Concessdo previamente a sua realizagao, em conformidade com o decisum da ADI
n.2 1.842/RJ.

§ 29 A presente Lei aplica-se ao modal rodovidrio e, no que couber, as demais espécies de modais.
”® Nos termos do artigo 79-A do Estatuto da Metrépole:

Art. 79-A. No exercicio da governanga das fungées publicas de interesse comum, o Estado e os Municipios da
unidade territorial deverdo observar as seguintes diretrizes gerais: (Incluido pela Lei n.2 13.683, de 2018)

| - compartilhamento da tomada de decisées com vistas a implantagdo de processo relativo ao planejamento, a
elaboragdo de projetos, a sua estruturago econémico-financeira, a operagdo e a gestdo do servico ou da
atividade; e (Incluido pela Lei n.2 13.683, de 2018)

Il - compartilhamento de responsabilidades na gestdo de agdes e projetos relacionados as fungdes publicas de
interesse comum, os quais deverdo ser executados mediante a articulagcdo de drgdos e entidades dos entes
federados. (Incluido pela Lein.? 13.683, de 2018)
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Apesar de benéfica para promover a aderéncia da estrutura proposta ao Estatuto da Metrdpole e ao
decisum da ADI n.2 1.842, entende-se que a aprovacdo da delegacdo dos Servicos de Transporte
Coletivo Metroferroviario ao Estado de Pernambuco pelas instancias deliberativas da Estrutura de
Governanga Interfederativa da RMR ndo é imprescindivel para o exercicio direto do poder
concedente pelo Estado.

Isto porque, em primeiro lugar, o Estado de Pernambuco ja é competente, por si so, para a prestacao
dos servicos de transporte publico intermunicipal de passageiros, inclusive urbano, nos termos da
Constituicdo Federal e da PNMU, como visto na Subsecdo 5.1.1 (Normas Gerais); e em sequndo lugar,
porque ndo consta da legislacdo regente da RMR nenhuma disposicao especifica que classifique os
Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio como fun¢do publica de interesse comum da RMR e
os submeta a Estrutura de Governanca Interfederativa da RMR, nos termos do artigo 25, § 32 da
Constituicdo Federal (inclusive porque, se tal disposicdo existisse, a CBTU ja estaria sujeita as normas
e determinacdes exaradas pelos 6rgdos de governanca da RMR, tais quais o CDM e o CEM).

Isto posto, as vantagens e desvantagens da adoc¢do de cada uma das alternativas propostas podem
ser resumidas da seguinte maneira:

Tabela 5-1 - vantagens e desvantagens das alternativas

Alternativa ‘ Vantagens Desvantagens

* Alta seguranca juridica; e Necessidade de adaptacio do

e Possibilidade de estabelecimento arcabouco normativo  vigente,

(i)  Sistema de um arcabougo regulatorio com a instituicdo de regramento

Independente especializado para a Rede especifico para a Rede
Metroferrovidria. Metroferroviaria.

e Possibilidade de estabelecimento
de um arcabouco regulatdrio
especializado para a Rede

e Necessita de algumas adaptacdes
Metroferroviaria; e

ao arcabougo normativo do

(i) Subsistema do * Possibilidade de aproveitamento STPP/RMR para adequacdo as
STPP/RMR de parte das normas vigentes particularidades da Rede
aplicdveis ao STPP/RMR, naquilo Metroferroviaria.

que compativeis com o modo
metroferroviario e com as
premissas da SEPPI.

e Necessita de adaptagbes ao
arcabougo normativo da RMR

para adequacdo as

(i) Integragdo a e Maior aderéncia ao Estatuto da particularidades da Rede
Governanga da Metrépole e a ADI ne 1.842/R; Metroferrovidria; e

RMR e Maior complexidade, em vista da

necessidade de coordenagdo
metropolitana.

Elaboracdo: Consércio GPO-SYSTRA-RHEIN-CESCON, 2023

Considerado tudo quanto exposto acima, recomendamos a instituicio de um Sistema Independente
para a delegacdo dos Servicos de Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrios, solugao
representada pelo item “i” acima, com a devida adequac¢do para atendimento as premissas
estabelecidas para o Projeto. Ou ainda, a adogao da solugdo indicada no item “ii”, com a instituigao

de Subsistema do STPP/RMR para o modal metroferroviario.
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No primeiro caso, deverd ser elaborado um conjunto de regras especificas para o Sistema
Metroferroviario, apartadas daquelas previstas para o STPP/RMR. Esta solugdo, de um lado, podera
trazer maior previsibilidade juridica a Concessdo, dado que nao haveria o questionamento acerca de
quais regras sao aplicaveis ao modo metroferroviario ou ndo. De outro lado, o fardo regulatério
imposto ao Estado de Pernambuco é maior.

No segundo caso, é exigida a previsdao de regras especificas e particulares para atendimento as
condicbes de operacdo e as diretrizes postas para os Servicos de Transporte Coletivo
Metroferrovidrio — por lei, ato normativo regulamentar préprio ou diretamente no edital de licitacao
—, contudo, possibilita-se que seja aproveitado o regramento geral do STPP/RMR no que for
compativel com a concessdao em tela, contornando a necessidade de estruturacdo de um regime
juridico completamente novo e independente para a concessao.

Em qualquer dos casos, adotando-se a solucdo de instituicdo de Sistema Independente ou de
Subsistema do STPP/RMR, ¢é importante assegurar que, a0 menos:

(a) o Poder Concedente seja exercido pelo Estado de Pernambuco, diretamente, através da
SEMOBI ou érgao que o venha a substituir, para adequagdo as premissas do SEPPI existentes
no momento de emissdo deste Relatdrio — embora possam tais premissas ser posteriormente
revistas, em conjunto com o Estado;

(b) a ARPE seja a entidade reguladora da Concessao, atuando de maneira independente e sendo
competente para estabelecer o valor da tarifa de remuneracéo devida a Concessionaria e
para homologar eventuais reajustes, a partir de critérios técnicos e previamente definidos,
podendo o CSTM deter competéncias restritas a fixacdo e a revisao da tarifa publica;

(c) a futura concessiondria dos Servicos de Transporte Coletivo Metroferrovidrio tenha
assegurada participacdo ativa em qualquer mecanismo de bilhetagem e arrecadacao tarifaria
gue venha a ser instituido pelo Estado de Pernambuco, sendo certo que o fluxo financeiro
destinado a concessiondria destes servicos deverd ser apartado daquele que é destinado aos
Servicos de Transporte Coletivo Metropolitano por Onibus oferecidos na RMR e blindado de
qualquer ingeréncia do CTM; e

(d) sejam mantidas as atuais integragGes tarifarias existentes, com a celebragdo de instrumentos
gue atualizem os percentuais e demais regras de reparticdo de valores arrecadados, bem
como prevejam 0s mecanismos para assegurar o controle e a devida transparéncia quanto ao
compartilhamento e repasse de recursos tarifarios a futura concessiondria dos Servigos de
Transporte Coletivo Metroferroviario.

Com relagdo ao ponto (a) acima, destacamos que a atribuicdo do poder concedente dos Servigos de
Transporte Coletivo Metroferrovidrio ao Estado de Pernambuco, diretamente, por meio da SEMOBI
ou 6rgdo que a venha a substituir é solucdo juridicamente sustentdvel, conforme os argumentos
apresentados neste Relatédrio, existindo sélidos fundamentos juridicos que autorizam o Estado de
Pernambuco a assumir diretamente o poder concedente dos Servicos de Transporte Coletivo
Metroferrovidrio, mormente o quanto disposto pelo artigo 25, § 12, da Constituicdo Federal, e pelo
artigo 17, inciso |, da Politica Nacional de Mobilidade Urbana.

Contudo, a alteracdo desta premissa, com a atribuicdo do poder concedente a 6rgdo metropolitano,
como o CEM ou o CTM, também é solucdo juridicamente sustentdvel, desde que realizada em
observancia ao Estatuto da Metrépole e a ADI n2 1.842/RJ, o que poderd demandar mudancgas no
arcaboucgo normativo metropolitano da RMR atualmente em vigor.

Especialmente com relagdo ao CTM, observa-se que este 6rgdo metropolitano ndo conta com a
participacdo de todos os entes federativos afetados pela Rede Metroferrovidria. Nesse sentido,
apesar de contar com a participa¢do do Estado de Pernambuco e dos Municipios de Recife e Olinda,
o CTM ndo conta atualmente com participagdo dos Municipios de Jaboatdo dos Guararapes,
Camaragibe e Cabo de Santo Agostinho. Desse modo, a menos que tais Municipios sejam inseridos
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na estrutura de governanga do CTM, a delegacdo dos Servicos de Transporte Coletivo
Metroferrovidrio ao CTM ndo garantird plena aderéncia ao Estatuto da Metrdpole, que exige a
participacdo conjunta de todos os entes afetados pelos servicos comuns na referida estrutura de
governanga interfederativa.

Sem prejuizo das adequacdes que podem ser feitas a estrutura de governanca do CTM, para adequa-
lo ao Estatuto da Metrdpole, vé-se que a atribuicdo do poder concedente a Administracdo Direta do
Estado de Pernambuco é a opcdao de modelagem que garante a maior previsibilidade juridica,
institucional e financeira ao futuro concessionario, bem como aquela que demanda os menores

ajustes normativos e institucionais.

De todo modo, entende-se que todas as possibilidades de estruturagdo institucional indicadas nesta
Secdo sdo vidveis juridicamente para a implementacao do projeto em tela — cada qual, contudo, com
um grau de adequacado necessdrio, nos termos acima expostos.
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6 CONSIDERACOES FINAIS

Este relatdrio buscou estabelecer premissas e parametros regulatérios para o inicio da concessdo no
ambito da racionalizagdo do sistema de mobilidade urbana, da integracdo com sistema
metroferrovidrio da Regido Metropolitana do Recife, de parametros operacionais, de intervengées
urbanisticas e das ag¢des legislativas e regulatdrias necessarias para a concessao. Este produto buscou
estabelecer premissas de otimizacdo das redes de mobilidade de maneira sistémica no ambito da
racionalizacdo do sistema de 6nibus da RMR e sua integracdao com transporte de passageiros sobre
trilhos. Pensando na sequéncia dos trabalhos, ndo foi objetivo deste produto fixar premissas
imutdveis para a concessdo, mas determinar alternativas para a etapa futura de Estudo de Demanda
e para o futuro modelo de concessao.
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GLOSSARIO

Para os fins deste Relatdrio, sem prejuizo de outras definicGes estabelecidas no corpo do texto, se
aplicam as seguintes definicbes as respectivas expressdes, igualmente aplicadas em suas formas
singular e plural:

(i) Administracdo Publica: significa quaisquer 6rgdos ou entidades da Administragdo Publica
Direta e Indireta Federal, Estadual, Distrital ou Municipal;

(ii) Anexo: significa cada um dos documentos anexos ao presente Relatorio;

(iii) BNDES: significa o Banco Nacional de Desenvolvimento Econémico e Social, empresa publica
dotada de personalidade juridica de Direito Privado e patrimoénio prdprio, regida por seu Estatuto
Social e pelas disposicoes legais que lhe sdo aplicdveis, com sede e foro em Brasilia, DF, e escritorio-
base, para os fins do Pregdo Eletrénico n.2 02/2020 — BNDES, na Avenida Republica do Chile n.2 100,
Centro, Rio de Janeiro, RJ;

(iv) BRT: significa a modalidade de prestacdo de Servicos de Transporte Publico Coletivo
Rodoviario no ambito da qual se utiliza tecnologia e infraestrutura de transito rapido, intitulada “Bus
Rapid Transit” em inglés;

(v) CBTU: significa a Companhia Brasileira de Trens Urbanos, inscrita no Cadastro Nacional de
Pessoas Juridicas (CNPJ) sob o n.2 42.357.483/0001-26, com sede e foro em Brasilia, DF, constituida
conforme a autorizacdo dada pelo artigo 52 da Lei Federal n.2 3.115, de 16 de margo de 1957, c/c o
Decreto Federal 74.242, de 28 de junho de 1974, e o Decreto Federal n.2 89.396, de 22 de fevereiro
de 1984, responsavel pela prestacdo de Servicos de Transporte Publico Coletivo Metroferroviario nas
Regides Metropolitanas de Recife (PE), Natal (RN), Jodo Pessoa (PB) e Maceid (AL);

(vi) Concessdo: significa a concessdo comum, patrocinada ou administrativa dos Servicos de
Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrio prestados pela CBTU na Regido Metropolitana do
Recife, pretendida pelo BNDES conforme o Edital do Pregédo Eletrénico n.2 02/2020 — BNDES;

(vii) Estatuto da Metrdpole: significa a Lei Federal n.2 13.089, de 12 de janeiro de 2015;

(viii)  Estrutura de Governanca Interfederativa: significa a estrutura de compartilhamento de
competéncias e acOes estabelecida entre os pertinentes entes da Federacdo no ambito de regiGes
metropolitanas, aglomeragdes urbanas e microrregiGes, para organizacdo, planejamento e execugdo
de fungdes publicas de interesse comum, nos termos do Estatuto da Metrdpole;

(ix) Headway: significa em sistemas de transportes como o tempo entre dois veiculos
consecutivos medidos entre faces frontais dos veiculos;

(x) IEC: significa International Finance Corporation, instituicdo membro do Grupo Banco Mundial
voltada para o fortalecimento do setor privado nos paises em desenvolvimento com vistas a
combater a pobreza;

(xi) KPI: significa Key Performance Indicators (Indicadores-Chave de Desempenho). Os KPls
referem-se a um conjunto de medidas quantificaveis usadas para avaliar o desempenho geral de
longo prazo de uma empresa. Eles ajudam especificamente a determinar as realiza¢gOes estratégicas,
financeiras e operacionais de uma empresa;

(xii) Mobilidade Urbana: significa a condicdo em que se realizam os deslocamentos de pessoas e
cargas no espac¢o urbano da Regido Metropolitana do Recife ou do Estado do Pernambuco, nos
termos da Politica Nacional de Mobilidade Urbana;

(xiii)  PDUI: significa Plano de Desenvolvimento Urbano Integrado;

(xiv)  Politica Nacional de Mobilidade Urbana, ou simplesmente PNMU: significa a Lei Federal n.2
12.587, de 3 de janeiro de 2012;
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(xv) PPP: significa a concessdao administrativa ou patrocinada da prestacdo de servicos publicos,
assim entendida como parceria publico-privada, nos termos da Lei das PPP;

(xvi)  Projeto: significa o empreendimento de modelagem da Concessdo, nos termos do Edital do
Pregdo Eletrénico n.2 02/2020 — BNDES;

(xvii) Rede Metroferrovidria: significa o conjunto de bens e infraestruturas afetos a prestagdo dos
Servicos de Transporte Pulblico Coletivo Metroferroviario na Regido Metropolitana do Recife,
podendo compor o Sistema Estadual de Transporte Publico Coletivo;

(xviii) RMR: significa Regido Metropolitana do Recife estabelecida pela Lei Complementar n.2 14, de
8 de junho de 1973, alterada pela LC n.2 10/1994 e LC n.2 382/2018, constitui uma unidade
organizacional, geoecon6mica, social e cultural constituida pelo agrupamento dos Municipios de
Abreu e Lima, Aracoiaba, Cabo de Santo Agostinho, Camaragibe, Igarassu, Ilha de Itamaraca, Ipojuca,
Itapissuma, Jaboatdo dos Guararapes, Moreno, Olinda, Paulista, Recife e Sdo Lourenco da Mata para
integrar a organizacdo, o planejamento e a execucao de funcdes publicas de interesse comum;

(xix)  SEl: significa Sistema Estrutural Integrado é uma rede de transporte publico composta de
linhas de 6nibus e metrd. Todas estas linhas sdo integradas através de terminais especialmente
construidos, o que possibilita uma multiplicidade de ligacGes de origem-destino, através de viagens
modais ou multimodais.

(xx) Sistema de Transporte: significa o conjunto organizado e coordenado de Servicos de
Transporte e bens e infraestruturas que lhes sdo vinculados no ambito da Regido Metropolitana do
Recife, ou do Estado do Pernambuco;

(xxi)  Sistema de Transporte Publico: significa o conjunto organizado e coordenado de Servigos de
Transporte Publico e bens e infraestruturas que lhes sdo afetos no ambito da Regido Metropolitana
do Recife, ou do Estado do Pernambuco, inserido no respectivo Sistema de Transporte;

(xxii)  Sistema de Transporte Publico Coletivo, ou simplesmente STPC: significa o conjunto
organizado e coordenado de Servigos de Transporte Publico Coletivo e Redes no ambito da Regido
Metropolitana do Recife, ou do Estado do Pernambuco, inserido no respectivo Sistema de Transporte
Publico e, consequentemente, no respectivo Sistema de Transporte;

(xxiii)  Servicos Basicos: significa o conjunto de Servigos de Transporte Publico Coletivo destinados
ao atendimento das necessidades bdsicas da popula¢do na Regido Metropolitana do Recife, ou no
Estado do Pernambuco, nos termos da legislagdo aplicavel;

(xxiv)  Servicos Complementares: significa o conjunto de Servigcos de Transporte Publico Coletivo
destinados ao atendimento de necessidades diferenciadas daquelas supridas por meio dos Servigos
Basicos, nos termos da legislagdo aplicavel,

(xxv)  Servicos de Transporte: significa o conjunto de servigos de transporte de carater urbano
disponiveis para deslocamento de pessoas no espaco fisico de determinado Municipio, da Regido
Metropolitana do Recife ou do Estado de Pernambuco, nos termos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;

(xxvi) Servicos de Transporte Publico: significa uma referéncia conjunta aos Servigos de Transporte
Publico Coletivo e aos Servicos de Transporte Publico Individual;

(xxvii) Servicos de Transporte Publico Coletivo: significa o conjunto de Servicos de Transporte
acessivel a toda a populacdo na Regido Metropolitana do Recife, ou no Estado do Pernambuco, por
meio do pagamento individualizado de Tarifa Publica, que conta com itinerarios e precos fixados pelo
orgdo ou entidade competente da Administracdo Publica, nos termos da Politica Nacional de
Mobilidade Urbana;
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(xxviii) Servicos de Transporte Publico Coletivo Metroferrovidrio: significa o conjunto dos Servigos de
Transporte Publico Coletivo prestados no modo metroferrovidrio na Regido Metropolitana do Recife,
ou no Estado do Pernambuco, por meio de trens, VLT e/ou outras modalidades de veiculo
estabelecidas pela legislacdo aplicavel;

(xxix) Servicos de Transporte Publico Coletivo Rodovidrio: significa o conjunto dos Servicos de
Transporte Publico Coletivo prestados no modo rodoviario na Regido Metropolitana do Recife, ou no
Estado do Pernambuco, por meio de 6nibus, BRT e/ou outras modalidades de veiculo estabelecidas
pela legislacdo aplicavel;

(xxx)  STF: significa o Supremo Tribunal Federal;

(xxxi)  STU Recife ou STU-REC: significa Superintendéncia de Trens Urbanos do Recife da CBTU; e
(xxxii) VLT: significa a modalidade de prestacdo de Servicos de Transporte Publico Coletivo
Metroferrovidrio no ambito da qual utiliza-se tecnologia e infraestrutura de transito rdpido,
intitulada “Veiculo Leve sobre Trilhos”.
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